VTI rapport 797 www.vti.se/publikationer
Utgivningsar 2014

Hallbart resande - moéjligheter och hinder

Sonja Forward

vti

FINDING A BETTER WAY






Utgivare: Publikation:
VTI rapport 797

o
vtl Utgivningsar: | Projektnummer: | Dnr:
2014 50780 2010/0188-24
581 95 Linkdping Projektnamn:

Cycity delprojekt 7

Forfattare: Uppdragsgivare:
Sonja Forward Vinnova
Titel:

Hallbart resande — majligheter och hinder

Referat (bakgrund, syfte, metod, resultat) max 200 ord:

Denna rapport presenterar en attitydundersokning déar 1 133 personer deltog. Syftet med studien var att
undersoka vilka faktorer som paverkar resenarers avsikt att cykla och hur man kan fa den ~ovilliga”
cyklisten att borja cykla. Enkéten var baserad pa tva olika teorier: ”Theory of planned behaviour” (TPB)
och “’The transtheoretical model of change” (TTM). | enkaten fick deltagarna svara pa olika fragor
utifran ovanstaende teorier och koppla dem till deras vanligaste resa, det vill séga en resa som de oftast
gjorde under en vecka. Resultatet fran en regressionsanalys visade att 10 % av deras avsikt att cykla
forklarades av strackans langd. Nar man lade till deras attityd, subjektiva norm, deskriptiva norm och
upplevda kontroll i steg 2 6kade forklaringsvardet till 57 %. Deltagarna delades dven in i tva olika
grupper; de som cyklade och de som korde bil pa sin vanligaste resa. Bilisterna var betydligt mer
negativa till att cykla och ansag att det var svettigt, att det inte var speciellt bekvamt och att det skulle
vara svart att hinna med sina vardagliga aktiviteteter.

Det sista avsnittet i rapporten behandlade resenédrer som hade en resa som var 7 kilometer eller kortare. |
detta avsnitt jamfordes de tva olika modellerna, TPB och TTM. Den storsta skillnaden mellan grupperna
var att personer i steg 1 (formedveten) hade en betydligt mera negativ installning till att cykla jamfort
med steg 5 (vidmakthallande). | studien ingick dven en faktoranalys dér en rad olika forestallningar om
beteendet ingick. Resultatet presenterade tre olika komponenter; ”Fort och effektiv”, ”Vilbefinnande och
miljotdnkande” och "Obehag". Analyserna visade att den storsta skillnaden mellan de olika stegen var
med avseende pd “Fort och effektiv”, det vill sdga kortsiktiga effekter. De som befann sig pé de tidigare
stegen holl inte med om detta i lika hog grad som de som hade forandrat sitt beteende eller var pa god
vag. | motsats till detta sa ansag sa gott som alla att cykling var bra for den egna hélsan och miljon vilket
ingick i komponent 3 Vélbefinnande och miljétankande”. Sammanfattningsvis visar denna studie att
kombinationen av teorierna TPB och TTM &r anvéndbar nér man skall studera vilka faktorer som
paverkar olika gruppers resande. Resultaten visar att personer befinner sig pa olika steg i
forandringsprocessen och att paverkansinsatser bor anpassas till vilket steg i processen gruppen befinner
sig pa. Rapporten avslutas med en rad olika rekommendationer som kan éka andelen cyklister.

Nyckelord:

Val av transporter, cykel, bil, attityder, normer, theory of planned behaviour, The transtheoretical model
of change.

ISSN: Sprak: Antal sidor:
0347-6030 Svenska 48




Publisher: Publication:
VTI rapport 797
o
th Published: | Project code: | Dnr:
2014 50780 2010/0188-24
SE-581 95 Linkdping Sweden Project:
Cycity
Author: Sponsor:
Sonja Forward Vinnova
Title:

Sustainable transport — opportunities and barriers

Abstract (background, aim, method, result) max 200 words:
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Results from a regression analysis showed that 10% of their intentions to cycle were explained by the
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European journal of applied psychology (ERAP) i borjan av 2014 och i boken "Planned
Behavior: Theory, Applications and Perspectives”, Nova Science Publishers .
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darefter granskat och godkant publikationen for publicering 16 januari 2014.
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Hallbart resande — mojligheter och hinder

av Sonja Forward
VTI, Statens vég- och transportforskningsinstitut
581 95 Linkoping

Sammanfattning

| denna rapport beskrivs resultat fran en attitydundersokning som genomfordes i tre
olika lan (Stockholm, Sédermanland och Skane) och fyra olika kommuner (Haninge,
Huddinge, Landskrona och Orebro) under 2011. | studien deltog 1 133 personer och
syftet var att med hjalp av en enkét undersoka vilka faktorer som paverkar resenarers
avsikt att cykla och hur man kan fa den ”ovilliga” cyklisten att borja cykla. Enkéten var
baserad pé tva olika teorier: “Theory of planned behaviour” (TPB) och ”The
transtheoretical model of change” (TTM). TPB utgar ifran att en persons beteende
paverkas av deras avsikter vilket i sin tur paverkas av deras attityder, subjektiva normer
och deras upplevda kénsla av kontroll dver beteendet. Avsikt har en central roll i
modellen eftersom den har en direkt inverkan pa beteendet.

TTM ar en teori som fokuserar pa forandringsprocesser. Enligt TTM gar individen
igenom fem olika stadier innan det nya beteendet ar etablerat. Dessa stadier &r
formedvetenhet (pre-contemplation), begrundande (contemplation), forberedelse
(preparation), handling (action) och vidmakthallande (maintenance). | enkéten fick
deltagarna svara pa olika fragor utifran ovanstaende teorier och koppla dem till deras
vanligaste resa, det vill sdga en resa som de oftast gjorde under en vecka. Innan detta
fick de beskriva resans syfte, strackan i kilometer, hur Iang tid resan tog och vilket
transportmedel de oftast anvande i samband med deras vanligaste resa.

Resultatet fran en regressionsanalys, dar strackan pa deras vanligaste resa ingick i steg 1
och de olika TPB variablerna i steg 2, visade att endast 10 % av deras avsikt att cykla
forklarades av strackans langd. Nar man lade till deras attityd, subjektiva norm,
deskriptiva norm och upplevda kontroll i steg 2 6kade forklaringsvardet till 57 %. Detta
innebdr att socialpsykologiska faktorer, till stor del, forklarar individens intention att
cykla. Upplevd kénsla av kontroll var speciellt viktig vilket innebér att de som ansag att
det var méjligt och latt att cykla i hogre grad an de andra ocksa cyklade. Nasta steg var
darfor att ta reda pa vad som paverkade deras kontroll ver beteendet. Resultaten visade
att modellen foérklarade 65 % av deras kontroll och de forestallningar som hade storst
vikt var att resan var bekvam, att de kunde hinna med vardagliga aktiviteter och att de
kunde ta sig fran A till B utan for stora omvagar. Det var ocksa viktigt att de hade gott
om tid och att strackan var rimlig.

Deltagarna delades sedan in i tva olika grupper utifran hur de svarade pa fragan om
vilket fardmedel de anvénde pa deras vanligaste resa; de som cyklade och de som korde
bil. Bilisterna kunde se att cykling hjélpte till att forbattra miljon, var ett billigt satt att
fardas pa och att det forbattrade deras kondition. Det som talade emot cykeln var att
man blev svettig, att det inte var speciellt bekvamt och att man inte skulle kunna hinna
med sina vardagliga aktiviteteter. For cyklisterna daremot ansags cykeln bidra till en
kansla av frihet, att det var ett bekvamt sétt att fardas pa och att man blev pigg.
Cyklisterna ansag i likhet med bilisterna att cykling hjalpte till att forbattra miljon.
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Detta var givetvis forvantat men vi kunde dven se att cyklisterna instdmde i hégre grad
med detta jamfort med bilisterna.

Enligt teorin TPB skall deltagarna dven svara pa hur viktigt det ar att forvantade
konsekvenser av ett beteende ocksa infinner sig da de reser. For bilisterna var de fyra
viktigaste varderingarna att de kunde hinna med vardagliga aktiviteter, att inte kdnna sig
stressade under resan, att resan gick fort och att de kunde ta sig fran A till B utan
onodiga omvagar. For cyklisterna daremot var det valdigt viktigt att resan var sa billig
som mgjligt, att de kunde ta sig fran A till B utan onédiga omvégar, att de kunde bidra
till en battre miljo och att de i samband med resan kunde forbéttra sin kondition. For
cyklisterna var det viktigt att komma fort fram &ven om detta inte var lika viktigt som
for bilisterna. Bilisternas och cyklisternas syn pa den sociala normen var ocksa olika.
Cyklisterna instdmde i hdgre grad &n bilisterna i att deras ndrmaste skulle acceptera att
de cyklade och det var ocksa vanligare att deras narmaste ocksa cyklade.

Det sista avsnittet i rapporten behandlar resenarer som hade en resa som var sju
kilometer eller kortare och i dessa analyser ingick 414 deltagare. | detta avsnitt
jamfordes resultaten fran pastaenden som var formulerade utifran TPB med den fraga
som maéter forandringsprocessen (TTM). Rent allméant var deras upplevda subjektiva
norm relativt stark det vill sdga oavsett var de befann sig i férandringsprocessen, vilket
tyder pa att anvandandet av cykeln accepterades av andra. Trots detta var de som befann
sig pa steg 1 (formedveten) inte lika dvertygande om att sa var fallet. Da det handlade
om deras attityd till cykling var resultatet inte lika samstammigt. Detta berodde pa att
personer i steg 1 hade en betydligt mera negativ installning till att cykla jamfort med
steg 5 (vidmakthallande).

Resultaten visade ocksa att upplevd kansla av kontroll 6kade vésentligt mellan det
formedvetna steget och det begrundande och sedan aterigen mellan det forberedande
och handling. Detta tyder pa att kontrollen éver beteendet kan ¢ka, trots avsaknad av
egna erfarenheter vilket &r i 6verensstimmelse med TPB. Som tidigare ndmnts var
deltagarna relativt éverens om att andra skulle acceptera beteendet men man kunde inte
saga detsamma om den deskriptiva normen. De som befann sig pa det forsta steget
(formedveten) upplevde inte att cykling var vanligt bland deras narmaste. Vid nésta steg
borjade man uppfatta det som mera normalt och pa det sista steget var det &nnu mera sa.

| denna studie ingick dven vana och da svaret pa denna fraga jamfordes med svaret pa
fragan om var de befann sig i forandringsprocessen kunde man se att deltagarna i
allménhet instdmde med att deras eget val av resor var automatiskt. Men trots detta
kunde man utldsa vissa intressanta skillnader. Det var framst de som befann sig pa det
forsta steget och det sista steget som svarade att deras beteende var tdmligen
automatiskt da det kom till val av transporter. Detta innebar att dessa tva grupper &r
svarare att paverka an de andra.

I studien ingick ett stort antal forestéliningar om beteendet vilket mojliggjorde en mera
djupgaende forstaelse av vad som motiverar manniskors val av transporter. Baserat pa
resultaten fran en faktoranalys presenterades tre olika komponenter. Den forsta beskrevs
som “Fort och effektiv” eftersom den inkluderade ett antal positiva attityder relaterade
till sjélva resan. Den andra komponenten beskrevs som ”Vilbefinnande och miljo-
tankande”. I motsats till den forsta komponenten, som var kopplad till kortsiktiga
intressen, var den andra av en mera allman langsiktig karaktar da den handlade om en
forbattring av den egna konditionen och miljon. Den tredje komponenten beskrevs som
"Obehag" och var kopplad till negativa konskevenser sasom oro dver trafikolyckor, hot,
stolder och vandalisering.
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Sambandet mellan de tre olika komponenterna och deras avsikt att cykla analyserades
med hjalp av en korrelationsanalys. Resultaten visade att det starkaste sambandet var
mellan den forsta komponenten och avsikt. De tre olika komponenterna analyserades
darefter tillsammans med svaren pa fragan som matte de olika stegen i férandrings-
processen. Resultaten visade att den storsta skillnaden mellan stegen var med avseende
pa om cykling ansags vara ett snabbt och effektivt satt att resa, det vill sdga kortsiktiga
effekter. De som befann sig pa de tidigare stegen holl inte med om att detta i lika hdg
grad som de som hade forandrat sitt beteende eller var pa god vag. | motsats till detta sa
ansag sa gott som alla att cykling var bra for den egna halsan och miljon vilket ingick i
komponent 3 ”Vilbefinnande och miljotdnkande”.

Sammanfattningsvis visar denna studie att kombinationen av teorierna TPB och TTM é&r
anvandbar nar man skall studera vilka faktorer som paverkar olika gruppers resande.
Resultaten visar att personer befinner sig pa olika steg i forandringsprocessen och att
paverkansinsatser bor anpassas till vilket steg i processen gruppen befinner sig pa. Vid
de tidigare stegen bér man lyfta fram cyklingens positiva aspekter som ger kortsiktiga
beloningar samtidigt som beteendet maste betraktas som ett mojligt alternativ. Detta
innebar ocksa att de maste inse att det egna beteendet for med sig en rad problem. En
foreslagen strategi ar att infora ett antal "push and pull" atgéarder. Detta skulle da
innebara att cykling blir enklare och bilanvandandet svarare. Utan detta saknas
motivation till forandring.

Studien visade ocksa att mindre uppmarksamhet kréavs for att Gvertyga manniskor om
att cykling ar bra for den egna hélsan och miljon, eftersom de redan ar medvetna om
detta. Aven om de positiva konsekvenserna var starkast kopplat till deras intention bor
man inte ignorera de negativa. Om man skall 6vertyga manniskor att cykeln &r ett bra
satt att ta sig fram med maste budskapet vara trovardigt. Personer som provar pa att
cykla for forsta gangen ar en speciellt kanslig grupp. Om den nya erfarenheten blir en
besvikelse &r risken stor att man avstar fran att cykla i framtiden. Detta innebar att mer
uppmarksamhet maste dgnas at den fysiska miljon. Den viktiga fragan for planerare och
beslutsfattare ar om natverket mojliggor att man kan cykla pa ett snabbt och bekvamt
satt. Men man bor aven fraga sig som om man anstrangt sig tillrackligt for att forebygga
trafikolyckor och cykelstolder.

Att forandra beteenden tar tid och resultaten fran denna studie visar att motiven ar olika
pa de olika stadierna, varje steg har sina egna behov, och det &r dessa behov som man
bor ta hansyn till da ett program med avsikt att férandra beteendet skall utformas. Detta
innebar ocksa att ett program som enbart lyckas flytta en grupp fran ett steg till ett annat
bor beskrivas som ett lyckat projekt. Forutom att genomféra en utvardering fore och
efter programmet som fokuserar pa forandring i beteendet bor darfor indirekta matt
ingd, det vill saga faktorer som péverkar beteendet!. Det innebéar ocksa att man bor ha
en langsiktig strategi som delas in i olika delmal dar det slutliga malet ar 6kad cykling.

L For ytterligare information om hur paverkansinsatser bor utformas och utvarderas se Delhomme m.fl.,
(2009) och Forward & Eriksson (2007).
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Sustainable transport — opportunities and barriers

by Sonja Forward
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

This report describes the results of a survey conducted in three different counties
(Stockholm, Sodermanland and Skane) and four municipalities (Haninge, Huddinge,
Landskrona and Orebro) in 2011. The study involved 1.133 people using a
questionnaire covering factors that affect traveller’s intentions to cycle and how to get
the "reluctant” rider to start cycling. The survey was based on two different theories;
"Theory of planned behaviour" (TPB ) and "The Transtheoretical model of change"
(TTM). The TPB assumes that a person's behaviour is influenced by their intentions,
which in turn is influenced by their attitudes, subjective norms and their perceived
behavioural control over the behaviour. Intention has a central role in the model because
it has a direct impact on behaviour. TTM is a theory that focuses on the process of
change. According to the TTM the individual passes through five stages before the new
behaviour is established. These stages are pre-contemplation, contemplation,
preparation, action and maintenance. In the survey, participants were answering
different questions based on the above theories and were asked to link them to a journey
they usually make in a week. The survey also included information about their purpose
of the trip, distance in kilometre, how long the trip took, and the mode of transport they
usually used in connection with this trip.

Results from a regression analysis, where the distance on their common journey was
included in step 1 and the different TPB variables in step 2, showed that only 10% of
their intentions to cycle were explained by the distance travelled. When added to their
attitude, subjective norm, descriptive norm and perceived behavioural control in step 2,
it increased the explanatory power to 57%. This means that social-psychological factors,
largely explains the individual's intention to cycle. Perceived behavioural control was
especially important which means that those who felt that it was possible and easy to
ride were more likely to bike. The next step was therefore to find out what influenced
their control over the behaviour by including a number of salient beliefs. The results
showed that the model explained 65% of their control and the beliefs with the greatest
weight was that the trip was regarded as comfortable, that they could keep up with
everyday activities and that they could get from A to B without large detours. It was
also important that they had plenty of time and that the distance was reasonable.

The participants were divided into two groups according to what mode of transport they
used on a regularly basis, i.e. the bike or the car. Motorists agreed that cycling helped to
improve the environment, was a cheap way to travel and that it improved their own
health. The thing that spoke against cycling was that it was sweaty, it was not
particularly comfortable, and that it would make it difficult for them to carry out
everyday activities.

For the cyclists however, it was felt that the bike contribute to a sense of freedom, it was
a convenient way to travel and it made them to feel more alert. Cyclists also argued that
cycling helped to improve the environment, a view they shared with the motorists. This
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was of course expected, but we could also see that cyclists agreed to a greater extent
with this statement when compared to motorists.

According to the theory (TPB), participants were also asked how important it was that
the expected consequences of a behaviour also arose. For motorists, the four most
important values in connection with travelling was that they could keep up with
everyday activities, not feel stressed during the journey, that the journey was fast and
that they could get from A to B without unnecessary detours. For cyclists, however it
was very important that the trip was as cheap as possible, that they could get from A to
B without unnecessary detours, that they contributed to a better environment and that
the mode of transport helped them to become fitter. For the cyclists, it was also
important that their journey was quick even if that was not as important as for motorists.
Motorists and cyclists' views on the social norm were also different. The cyclists
believed to a greater extent than motorists that their closest friends would accept that
they biked and they were also more likely to mix with other cyclists.

The final section of this report only analysed travellers who travelled a distance of 7
kilometres or less, and in these analyses 414 people participated. In this section a
combination of questions based on TPB and TTM were used. The results showed that in
general their subjective norms was relatively strong, i.e. no matter where they were in
the process of change, the use of the bicycle was believed to be accepted by others.
Despite this, those who were at stage 1 (pre-contemplation) were not as convinced as
the others that this was the case. With regard to their attitude to cycling, the result was
not as consistent. This was because the people at stage 1 had a significantly more
negative attitude towards cycling compared with step 5 (maintenance). The results also
showed that perceived behavioural control increased significantly between stage 1 (pre-
contemplation) and stage 2 (contemplation) and then again between the stage 3
(preparation) and stage 4 (action). This suggests that control of the behaviour may
increase, despite the absence of personal experience which is in line with the TPB. As
mentioned earlier, the participants were relatively in agreement with each other’s that
others would accept behaviour but the same could not be said about descriptive norm.
Those who were at the first stage (pre-contemplation) did not feel that cycling was
common among their closest friends and relatives. At the next stage they began to
perceive it as more normal and at the last stage even more so.

This study also included ‘habit” which was analysed in combination with the question
about the stage of change. In general the results showed that their own mode of
transport was used fairly automatically. But despite this, some interesting differences
were found. It was mainly those who were at the first stage and the last stage who
argued that their mode of transport was something they did not reflect on very much.
This means that these two groups are more difficult to influence than the others.

The study included a large number of beliefs about the behaviour which allowed a
deeper understanding of what motivates people's mode of transport. Based on the results
of a factor analysis three different components were presented. The first was described
as "fast and efficient™ because it included a number of positive attitudes related to the
journey itself. The second component was described as "well-being and environmental
awareness”. In contrast to the first component, which was linked to short-term interests,
the second was of a more general long-term nature as it was about an improvement of
their own health and the environment. The third component was described as
"discomfort” and was connected to negative consequences dealing with traffic
accidents, threats, thefts and vandalism.
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The relationship between the three components and their intention to cycle were
analysed by means of a correlation analysis. The results showed that the strongest
correlation was between the first component and intention. This meant that those who
felt that cycling was a fast and efficient means of transport were to a greater extent than
the others more likely to bike. The three components were then analysed together with
the answers from the question measuring the various stages of change. The results
showed that the greatest difference between the different stages was whether they
regarded cycling as a fast and efficient way to travel or not, that is, short-term effects.
Those who were at the early stages were less likely to agree with this compared with
those who had changed their behaviour or were on their way. In contrast, almost
everybody argued that cycling was good for their own health and the environment
which were part of component 3 "well-being and environmental awareness”.

In conclusion, this study demonstrates that the combination of the theories TPB and
TTM is useful when studying the factors that affect modal choice. The results show that
people are at different stages in the change process and that measures should be tailored
to the stage the group is at. At the earlier stages the focus should be on positive aspects
of cycling that provides short-term rewards while the behaviour at the same time must
be considered as a possible alternative. This also means that they must realize that their
own behaviour brings a number of problems. A strategy using push and pull methods
are suggested, making it easier to bike and harder to use the car. Without this they might
lack motivation to change.

The study also showed that less attention is needed to convince people that cycling is
good for their own health and the environment because they are already aware of this.
Although positive attitudes were strongest related to their intention one should not
ignore the negative ones. If one is to persuade people that cycling is a great way to get
around the message must be believable and as suggested above it must be easier to bike.
People who try to ride a bike for the first time is an especially vulnerable group. If the
new experience is a disappointment there is a great risk that you refrain from cycling in
the future. This means that more attention must be paid to the physical environment.
The important issue for planners and decision makers is whether the network enables
one to ride in a fast and convenient way. But one should also ask that if enough
measures have been taken to prevent road accidents and bicycle thefts.

To change behaviour takes time and the results from this study show that the motives
depend on what stage the person is at, each stage has its own needs, and these needs
should be taken into account when a program with the intent of increasing the
proportion of cycling should be designed. This also means that a program designed to
increase the use of bikes should be regarded as a success even if it only manage to move
a group of people from one stage to another. Thus a before and after study evaluating a
program should not only include direct measures, i.e. behaviour, but also indirect ones,
i.e. factors which influence behavioural change?. This also mean that the approach taken
has to be long term and that the strategy should be to define both main goals and sub-
goals.

2 Further information regarding the design and evaluation of campaigns see Delhomme m.fl., (2009).
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1 Inledning

Under de senaste 30 aren har bilanvandning 6kat enormt. Enligt RVU 2011-2012 reste
53 % av befolkningen med bil under en genomsnittlig dag (RVU, 2013). Dominans av
bilen, som transportmedel, har utan tvekan en negativ effekt pa var miljo (se IPCC,
2013) och pa var egen livskvalitet (se t.ex. Miedema, 2007; Van Wee, 2007). Renare
avgaser kan till viss del I6sa problemet med luftféroreningar men inte andra lika viktiga
sadana som har en direkt inverkan pa var livskvalitet sasom; trafikolyckor, trangsel,
buller, stress och otillracklig fysisk aktivitet (se EU, 2011). Otillracklig fysisk aktivitet
ar en viktig orsak till ett antal medicinska problem, inklusive fetma. Den senaste
statistiken fran SCB visar att 47 % av den vuxna befolkningen ar 6verviktiga eller feta
(SCB, 2013a). Detta kan i sin tur relateras till valet av transportsétt, eftersom lander
med hog cykling och gang ocksa har lag andel av dverviktiga personer (Bassett, Pucher,
Buehler, Thompson & Crouter, 2008). Man kan darfor dra slutsatsen att den nuvarande
anvandningen av bilen inte ar hallbar och att den maste minska (t.ex. Bamberg, 2007;
Heath & Gifford, 2002; Steg & Gifford, 2005). Detta innebér att planeringen av vara
stader som i mangt och mycket anpassats till bilismen och vart val av transporter maste
forandras i en mera hallbar riktning (Banister 2005).

For att oka anvandningen av mera miljovanliga transportmedel har ett antal atgarder
beskrivits av den Europeiska kommissionen (EU, 2011). En av dem fokuserar pa
resenarerna och hur man kan paverka dem med hjalp av utbildning och information. |
arbetet med att utveckla effektiva atgarder for att andra resendrers val av transporter
kravs en okad forstaelse av vilka faktorer som paverkar detsamma. Detta innefattar
deras attityder men dven vilka barridrer de upplever.

Syftet med den aktuella studien &r att undersoka vilka faktorer som paverkar resenarers
avsikt att cykla med hjalp av tva olika socialkognitiva teorier, Theory of planned
behaviour (TPB) och the Transtheoretical model of change (TTM). Andra syften &r att
undersoka forhallandet mellan TTM och vana och hur man kan fa den ovilliga cyklisten
att borja cykla.

Studien genomfors inom ramen for ett storre projekt (Cycity) vilket ar ett svenskt
forskningsprogram med syfte att 6ka vara kunskaper om cykelplanering och cyklisters
preferenser. Programmets dvergripande mal ar att bidra till 6kad cykling och darigenom
ocksa till effektivare transportsystem, hallbar stadsutveckling, 6kad folkhalsa samt
minskad energianvéndning och battre miljo (for ytterligare information se
http://www.cycity.se).

1.1 Teoretiskt ramverk

Theory of planned behaviour (TPB) utgar ifran att en persons beteende paverkas av
deras avsikter vilken i sin tur paverkas av deras attityder, subjektiva normer och deras
upplevda kansla av kontroll 6ver beteendet (Ajzen, 1991). Avsikt har en central roll i
modellen eftersom den har en direkt inverkan pa beteendet, se Figur 1.
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Figur 1 Theory of Planned Behaviour (Ajzen, 1989).

Enligt TPB beskriver Attityden individens vérdering av vilka konsekvenser ett speciellt
handlade forvantas fa. Den subjektiva normen mater en form av grupptryck och
beskriver hur andra skulle reagera om beteendet utfordes. | senare versioner av teorin
kombineras den subjektiva normen (dvs. hur nagot borde vara) med den deskriptiva
normen (dvs. hur nagot faktiskt ar, dvs. vad andra gor) (Ajzen & Fishbein, 2005).
Vidare ar upplevd kontroll av beteendet forst och framst den subjektiva upplevelsen av
den egna formagan att bemastra situationen, vilken inte alltid ar densamma som den
faktiska (Schifter & Ajzen, 1985).

Vikten av attityd, subjektiv norm och upplevd kénsla av kontroll avgors med hjalp av en
regressionsanalys och varierar beroende pa beteendet ifraga. | vissa fall ar attityden
och/eller den upplevda kénslan av kontroll viktigare &n den subjektiva normen och i
andra fall spelar den subjektiva normen en stérre roll &n de tva dvriga variablerna. Den
streckade linjen i Figur 1, mellan upplevd kontroll av beteendet och faktiskt beteende,
visar pa att sambandet kan vara antingen direkt eller indirekt beroende pa graden av
kontroll. Ett exempel pa ett direkt samband kan vara att en person tar bilen till arbetet
eftersom det inte finns nagra andra alternativ.

En individ kan ha flera olika forestallningar om en speciell handling, men det &r relativt
fa forestallningar som styr beteendet, s kallade ”framtridande forestéllningar”. Enligt
modellen ingar tre olika framtradande forestallningar, vilka i sin tur paverkar
intentionen indirekt via attityd, subjektiv norm och upplevd kénsla av kontroll:

e Forestallning om beteendet ar kopplat till vardering av effekt dvs. hur viktigt man
tycker dessa forestallningar &r.

e Forestallning om normen &r kopplad till viljan till anpassning dvs. om man vill
anpassa sig till denna norm.

e Forestallning om kontroll &r kopplat till upplevda resurser dvs. den egna upplevda
formagan och hur latt eller svart nagot upplevs .

Forestallningen av kontroll, som minskar eller ékar de tankta svarigheterna, ar paverkad
av tidigare erfarenheter, antingen egna eller andras. Hur latt eller svart nagot ar beror
ocksa pa vilka mojligheter som star till buds. Ju mer information och ju farre hinder en
individ anser sig sjalv ha, desto starkare ar kénslan av kontroll.

14 VTI rapport 797




Ovriga faktorer sdsom &lder, kon osv. kan i vissa fall vara viktiga for att forsta
beteendet, men enligt teorin paverkar de beteendet indirekt via de variabler som redan
ingar i modellen. Exempelvis kan alder vara en viktig faktor eftersom yngre personer ar
mer benéagna att cykla an dldre. Men denna skillnad beror inte enbart pa alder utan att de
yngre ocksa har en positivare attityd och en upplevd norm som stddjer cyklandet
(Forward, 1998a). Det ar dessa faktorer som i hogre grad an alder forklarar deras
beteende.

TPB har kunnat forklara en rad beteenden, inklusive valet av transportmedel (Bamberg
& Schmidt, 2003; Eriksson & Forward, 2009; Forward, 1998a, 1998b, 2004; Heath &
Gifford, 2002). I studien av Forward (1998a) forklarade de olika variablerna i modellen
53 % av intentionen att cykla. Den viktigaste faktorn var upplevd kansla av kontroll.
Liknande resultat uppmattes ocksa av Eriksson och Forward (2009) eftersom dven har
upplevd kénsla av kontroll var den viktigaste faktorn. Daremot var modellens
forklaringsvarde nagot lagre, 38 %. | denna studie ingick aven deskriptiv norm och da
denna lades till i regressionsanalysens steg 2 6kade forklaringsvérdet med 6 procent-
enheter till 44 %.

Initialt &r bildandet av nya attityder en medveten process, men senare, nar installningen
har blivit mer etablerad, kan beteendet genomforas utan djupare eftertanke. Beteendet
har da blivit en vana och bestar tills ndgot eller nagon utmanar motivet bakom
handlingen.

Vana ingdr inte i TPB men har dnda visat sig vara en viktig faktor da man forsoker
forsta olika beteenden, inklusive resheteenden (t.ex. Forward, 1998a; Thogersen, 2006;
Verplanken, Aarts, van Knippenberg & Moonen, 1998). Ett problem som uppstar da
man tar del av forskningen om vilken effekt vana har pa resandet ar att det inte alltid
mats pa samma stt. Ibland behandlas vana som tidigare beteende vilket kan vara ett
misstag eftersom man kan ha agerat pa ett speciellt satt tidigare utan att det blivit en
vana. For att kunna beskrivas som en vana maste beteendet ha upprepats tillrackligt ofta
sa det i princip kan utforas utan for mycket tanke dvs. mer eller mindre automatiskt.
Verplanken & Orbell (2003) utvecklade ett eget matt pa vana, the Self-Report Habit
Index (SRHI), i denna ingar tio olika fragor som forsoker faststalla om beteendet har
blivit automatiskt eller inte.

Att studera vana ar inte enbart en akademisk fraga eftersom personer med starka vanor
ar mindre bendgna att ta in information om alternativa transportsatt (Verplanken, Aarts
& van Knippenberg, 1997). | en studie av Lally, van Jaarsveld, Potts & Wardle (2010)
fann man att beteendet kommer till en punkt da det inte kunde bli mer automatiskt. |
genomsnitt tog det 66 dagar tills man nadde denna punkt (fran 18-254 dagar).
Slutsatsen fran denna studie var att om en intervention skulle lyckas maste resenaren
forses med kontinuerligt stod under en ganska lang period.

Utover TPB finns det andra modeller som kan forklara, trots en lyckad implementering
dar malgruppen accepterat ett visst beteende (t.ex. att anvanda cykeln), varfor det
onskade beteendet anda inte omsatts i praktiken. En sadan teori ar den transteoretiska
modellen (The transtheoretical model of change, TTM) (Prochaska & DiClemente,
1983).
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Enligt TTM gar individen igenom fem olika stadier innan det nya beteendet ar etablerat
(Prochaska & DiClemente, 1983, 1984). Dessa stadier ar férmedvetenhet (pre-
contemplation), begrundande (contemplation), forberedelse (preparation), handling
(action) och vidmakthallande (maintenance), se Figur 2.

P -~ ~
ERMINATION]

Figur 2 De olika stegen i férandringsprocessen (Prochaska, Norcross & DiClemente
(1997).

| det formedvetna stadiet finns inte ndgon medvetenhet kring att ens eget beteende &r ett
problem och darfor inga funderingar pa att forandra beteendet. | det andra stadiet,
begrundande, finns det en 6kad medvetenhet om nagra av fordelarna med ett forandrat
beteende. Problemet &r att nackdelarna fortfarande dvervager. | det tredje stadiet,
forberedelse, har individen beslutat sig for att genomféra forandringen och sdker nu
information om hur denna tanke kan omséttas i praktiken. For de individer som kommit
till det fjarde stadiet, handling, utfors det nya beteendet. | det femte stadiet har det nya
beteendet pagatt en langre tid och individen vidmakthaller da beteendet. TTM har fatt
empiriskt stod avseende olika halsorelaterade beteenden (Arden & Armitage, 2008;
Haas & Nigg; 2009; Lippke & Plotnikoff, 2009) men &ven da det handlar om val av
transporter (t.ex. Bamberg, 2007; Gatersleben & Appleton, 2007).

Bamberg (2007) anvande modellen for att beskriva bilforares nyttjande av kollektiv-
trafiken. Resultaten visade att de upplevda konsekvenserna blev mer positiv med
stigande steg. Slutsatsen var att resultaten stédde modellen men att de inte bekraftade att
forberedelse och handling var distinkta. | studien av Gatersleben & Appleton (2007)
anvandes TTM for att undersoka det som paverkade individen att ta cykeln till arbetet.
De fann att de som befann sig pa steg 2 (begrundare) var medvetna om fordelarna med
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cykling, men ocksa att fysiska barriarer hindrade dem fran att cykla. Nar det handlade
om individer som planerat for férandring var hindren mer personliga sdsom att resan
kanske inte skulle bli s bekvam. En av slutsatserna var att det &r viktigt att utveckla
olika strategier for olika malgrupper. Till exempel nar det galler pendlare bor fokus
ligga pa positiva konsekvenser som har en omedelbar effekt, sasom flexibilitet och
mindre pa halso-och miljomassiga fordelar, som upplevs som mera avlagset.

Enligt TTM &r stegen inte oaterkalleliga eftersom det & majligt for en person att ga
bade framat och bakat (Callaghan, Khalil & Morres 2010; Courneya, Plotnikoff, Hotz &
Birkett, 2001).

Ett antal studier har anvént sig av bade TPB och TTM for att bl.a. att ta reda pa om TPB
kan oka var forstaelse av vad som paverkar forandringsprocessen och om de faktorer
som ingar i modellen kan skilja mellan de olika stegen (t.ex. Armitage & Arden, 2002;
Courneya et al, 2001; Elliot, Wyker & Davison, 2010). I alilménhet har de variabler som
ingar i TPB kunnat forklara 6vergangen fran ett steg till ett annat men med ett undantag.
Det mest problematiska verkar vara mellan férberedelse och handling som inte verkar
skilja sig sa mycket at. Som en f6ljd av detta har forskare foreslagit att en tvastegs-
modell battre beskriver forandringsprocessen snarare an den foreslagna femstegs-
modellen. Det forsta steget skulle vara en kombination av formedvetenhet, begrundande
och forberedelse och den andra handling och vidmakthallande. Den forsta har beskrivits
som den motiverande fasen och den andra som den viljeméssiga fasen (for en dversikt
se Armitage, 2009).

1.2  Syfte

Syftet med den aktuella studien var att undersoka vilka faktorer som paverkar resenarers
avsikt att cykla med hjalp av tva olika socialkognitiva teorier, TPB och TTM. Andra
syften var att undersoka forhallandet mellan TTM och vana och hur man kan fa den
ovilliga cyklisten att borja cykla.

Aven om flera studier har undersokt psykologiska prediktorer for val av fardmedel har
fokus ofta varit pa en hypotetisk resa. Utifran forfattarens kunskap ar det ocksa forsta
gangen som en studie av fardmedelsval innefattar en kombinationen av TPB och TTM.
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2 Metod
2.1 Urval

Med hjélp av information fran det svenska Skatteverket skickades en enkat till ett
stratifierat urval av 4 300 personer bosatta i tre olika Ian (Stockholm, S6dermanland och
Skane) och fyra olika kommuner (Huddinge, Haninge, Landskrona och Orebro).
Huddinge och Haninge representerade Stockholms l&an och slogs darfér samman.
Kriterier som paverkade urvalet, forutom placering i landet, var storlek (liten =
Landskrona, mellan = Orebro och stor = Huddinge och Haninge) och andel som cyklar
(liten = Huddinge/Haninge, mellan = Landskrona, Stor = Orebro). Ytterligare en
anledning till urvalet var att samverka med andra delprojekt i CyCity

Svarsfrekvensen var 27 % dvs. 1 133 personer svarade pa enkéten efter ett personligt
paminnelsebrev. | tabell 1 beskrivs deltagarnas bakgrund.

Tabell 1 Beskrivning av deltagarna med avseende pa bakgrundsvariabler.

Andel kvinnor 53 %
Medelalder 46 ar (SD =14 ar)
Andel med barn under 18 ar 33 %
Hogsta avslutade utbildning (%)
Grundskola 13
Gymnasieskola 39
Hogskola/universitet 42
Annat 6
Hushallsinkomst per manad fore skatt (%)
0-20 000 SEK 18
20 001-30 000 SEK 18
30 001-40 000 SEK 15
40 001-50 000 SEK 16
50 001-60 000 SEK 15
60 001 SEK— 18
Hushall (%)
Ensamboende utan barn 19
Sammanboende utan barn 39
Ensamboende med barn 6
Sammanboende med barn 37

Timmar per vecka arbete/studier (medelvarde)

39 timmar (SD = 10,7)

Kommun
Huddinge/Haninge
Landskrona

Orebro

n
379
330
424

SD=standardavvikelse.
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Tabell 1 visar att andelen kvinnor som besvarade enkaten var nagot storre (53 %) an
andelen mén vilket ar jamforbart med riksgenomsnittets 50 % (SCB, 2013b). Sprid-
ningen i fodelsear var stor, fran 1930 till 1992 och medelaldern var 46 ar vilket ar nagot
hogre an riksgenomsnittets 41 ar (avser 2011; SCB, 2013b). Drygt 42 % hade en
utbildning motsvarande universitet eller hégskola och 39 % hade en gymnasieutbild-
ning. Med avseende pa eftergymnasial uthildning hade urvalet en hégre utbildning
jamfort med riksgenomsnittets 35 % 3 (OECD, 2013). Férdelningen av hushallets
inkomst per manad fore skatt var relativt jamnt fordelad 6ver de olika kategorierna.
Antal timmar per vecka for studier eller arbete varierade fran 1 timme till 80 timmar
(medel 39 timmar). Narmare halften (43 %) bodde i ett hushall dar det fanns barn och
majoriteten var sammanboende (76 %).

Fordelningen mellan de tre olika regionerna var tdmligen lika &ven om svarsfrekvensen
var lagre i Landskrona jamfort med de 6vriga.

2.2 Genomforande

Undersokningen genomférdes med hjalp av en enkat som skickades ut under varen
2011. I enkaten fick deltagarna svara pa olika fragor om deras vanligaste resa, det vill
séga en resa som de oftast gjorde under en vecka. Deltagarna fick beskriva resans syfte,
strackan i kilometer, hur lang tid resan tog och vilket transportmedel de oftast anvande i
samband med deras vanligaste resa.

Darefter foljde pastaenden om den vanligaste resan utifran de faktorer som ingar i teorin
theory of planned behaviour (TPB) namligen; attityd, upplevd kontroll, subjektiv norm,
deskriptiv norm och intention att anvanda cykeln eller bilen pa denna resa. Innan
deltagarna fick ta stallning till dessa fragor presenterades ett scenario dar de ombads att
forestalla sig att de anvéande cykel eller bil pa deras vanligaste resa och sedan tanka sig
att foljande géllde:

Resan sker en dag vid den har tiden pa aret och att vadret ar klart/fint.

De ombads sedan att svara pa de olika fragorna med detta i atanke oavsett om de anvant
cykel eller bil.

I enlighet med teorin mattes attityden med hjalp av tva olika faktorer; forestallningen
om beteendet och vérdering av effekt. Forestaliningen om beteendet bedémdes med
hjalp av 18 olika pastaenden: Komma fort fram, kénna sig stressad under resan, kanna
sig fri, oroa sig for att bli inblandad i en trafikolycka, ha svarighet med att hitta
nagonstans att parkera, tycka att det var onddigt anstrangande, bli respekterad av andra,
fardas pa ett bekvamt satt, kunna njuta av omgivningen, hjalpa till att forbattra miljon,
kunna ta sig fran a till b utan onddiga omvagar, slippa oroa sig 6ver sin egen olycksrisk
i trafiken, resa sa billigt som majligt, vara orolig dver att din bil/cykel skall bli
stulen/vandaliserad, forbattra sin kondition i samband med en resa, bli pigg, battre hinna
med sina vardagliga aktiviteter, oroa sig for att bli éverfallen eller hotad av andra. Alla
svar mattes pa en skala fran 1 till 7 (1 = instammer helt till 7 = Instammer inte alls).

Virdering av effekt mattes utifran samma forestallningar som ovan men denna gang
fick de bedéma hur viktigt eller allvarligt det var att nagot av de 18 alternativen
intraffade (1 = mycket viktigt for dig; 7 = inte alls viktigt).

3 Detta avser 2011.
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For att bilda ett aggregerat matt pa deras attityd till cykel som sedan skulle inga i
regressionsanalysen (se Tabell 3) kombinerades forestéliningen av beteendet med
vardering av effekt (forestalining om beteendet multiplicerat med vérdering av effekt),
en kombination som presenterade ett hégt Cronbachs alpha-varde* (¢ av 0,82).

Tva olika slag av sociala normer ingick i studien; subjektiva och deskriptiva normer.
Subjektiv norm mattes med hjalp av tre pastaenden som handlade om vad deras
partners, vanner och kollegor ansag om beteendet (1 = helt acceptabelt; 7 = helt
oacceptabelt). Kombinationen av de tre pastdendena med avseende pa cykel gav ett
Cronbachs alpha-varde 0,96.

Den deskriptiva normen var relaterad till ssmma personer som ovan men denna gang
handlade det om vilket fardmedel som de vanligtvis anvénde (1 = instdimmer helt; 7 =
Instammer inte alls). Kombinationen av de tre pastaendena med avseende pa cykel gav
ett Cronbachs alpha-varde pa 0,76.

Upplevd kénsla av kontroll méattes med hjélp av tva pastaenden: For mig att (cykel eller
anvanda bilen) & majligt/omajligt och mycket latt/svart (1 = helt majligt/latt till 7 = helt
omdjligt/svart). Vérdet fran Cronbachs alpha var 0,93 (cykel).

Forestallningen av kontroll handlade om hur mycket olika faktorer kunde paverka dem
att ta cykeln eller kora bil och mattes med hjalp av sex olika pastaenden: Har gott om
tid, maste handla pa vagen hem, maste hamta/lamna barn, har lite att bara, ska vara
snyggt kladd och slipper tréngas med andra trafikanter (1 = valdigt mycket; 7 = véldigt
lite). Samma faktorer ingick sedan i ytterligare sex fragor som handlade om hur ofta det
intraffade (1 = véldigt ofta; 7 = valdigt sallan).

Auvsikten att anvanda bilen eller cykeln méttes med hjélp av tva pastaenden: Jag tanker
och jag planerar att cykla eller anvanda bilen (1 = instdmmer helt till 7 = Instdmmer inte
alls). Kombinationen av de tva pastdendena med avseende pa cykel gav ett Cronbachs
alpha-varde pa 0,99.

| enkdten ingick aven ett separat matt pa vana baserat pa en fraga fran Self-Report Habit
Index - SRHI (Verplanken & Orbell, 2003): Mitt val av transporter under denna tid pa
aret sker nastan sa gott som automatiskt (1 = instammer helt; 7 = Instammer inte alls).
Forutom detta matt ingick en fraga om hur ofta de cyklat (1 = inte alls till 6 = tre ganger
eller mer per vecka).

4 Cronbachs alpha vérdet méter intern konsistensreliabilitet ocksa beskrivits som homogenitet. Detta ar da
ett matt pa hur sakert instrumentet ar och om det mater en specifik dimension. Mattet ar fran 0-0.9 dar: .9
ar utmdarkt; 0,7-0,9 bra; 0,6-0,7 acceptabelt; 0,5-0,6 daligt och <0,5 inte acceptabelt.
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Vilket steg i forandringsprocessen deltagarna tillhdrde enligt den transteoretiska
modellen (TTM) mattes med hjalp utav fem olika pastaenden. Respondenterna fick ange
vilket av de fem pastaendena som bast beskrev deras eget beteende béast:

1. Du cyklar inte och avser inte att géra det de narmaste 6 manaderna

2. Du anvander inte cykeln men har planer pa att cykla inom det narmaste
halvaret

3. De sista sex manaderna har du mera sporadiskt cyklat

4. Du cyklar regelbundet men har bara gjort sa det senaste halvaret

5. Du cyklar regelbundet och har gjort sa i mer an 6 manader

| slutet av enkéaten ingick nagra bakgrundsfragor sasom; kon, alder, utbildning, yrke,
korkort, eventuella barn 11 ar eller yngre, arbetstimmar per vecka och tillgang till olika
fardmedel.

2.3 Dataanalys

Analyser har genomforts med hjélp av statistikprogrammet Statistical Package for the
Social Sciences (SPSS). Med hjalp av detta paket genomfordes frekvensanalyser
(medelvérde och standardavvikelser) och ett t-test for att undersoka skillnader mellan de
som cyklar och kor bil pa sin vanligaste resa. Ytterligare analyser genomfordes med
hjélp av Cohen’s d for att analyseras hur stor skillnaden &r mellan medelvirdena och
standardavvikelserna.

For att studera vilka faktorer som pa verkar deras intention att cykla anvandes en
hierarkisk linjar regressionsanalys. Deltagarna delades ocksa in i fem olika grupper
utifran vilket steg i forandringsprocessen (TTM) de befann sig i och skillnaden mellan
dessa grupper analyserades med hjéalp av en ANOVA. De olika forestéllningarna som
ingick i enkaten och som baserades pa TPB analyserades med hjalp av en faktoranalys
(Principal Komponent Analys, PCA) med en Varimax-rotation. Detta for att studera
deras forestallningar om en resa med cykel mera ingaende. | samband med detta
anvandes aven en korrelationsanalys och en polynom kontrastanalys for att studera
sambandet mellan de tva olika modellerna (TPB och TTM). Signifikansnivan har i alla
analyser satts till 5 %.
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3 Resultat

Resultatavsnittet ar indelat i tre olika delar: Del 1 inleds med en beskrivning av
deltagarnas bakgrund och hur de uppfattar en resa med cykel med avseende pa attityd,
upplevd kontroll, sociala normer och intention. Kapitlet avslutas med resultat som
belyser vilka faktorer som paverkar intention och mojligheten att anvanda cykeln pa
deras vanligaste resa.

I del 2 jamfors personer som angivit att de anvéander cykeln eller bilen pa sin vanligaste
resa. Darefter foljer analyser av hur dessa tva grupper uppfattar en resa med cykel.

I del 3 presenteras resultat fran deltagare som svarat att de har en resa pa max 7 km och
i detta kapitel ar fokus pa var i férandringsprocessen de befinner sig i. Detta avsnitt
avslutas med en faktoranalys déar alla forestallningar ingar och en analys av sambandet
mellan de tva valda modellerna dvs. TPB och TTM.

3.1 Del 1 - Deltagarnas bakgrund, syfte med resan och allménna
installning till att cykla

Inledningsvis i enkaten angav deltagarna vilket fardmedel de oftast anvande sig av pa
den resa som de angett som den vanligaste samt vilket drende resan hade. Resultaten
presenteras i Tabell 2.

Tabell 2 Fardmedelsval och syfte med resan.

Fardmedelsval pa den vanligaste resan (%)

Bil 51
Kollektivt 19
Cykel 24
Gang 5
Annat 1

Syfte med resan (%)

Arbete 74
Service och inkdp 10
Utbildning 7
Fridtidsresa 5
Hamta och lamna barn 2
Annat 1

Tabell 2 visar fardmedelsvalet pa den vanligaste resan ar forst och framst bil foljt av
cykel. Jamfort med riksgenomsnittet (RVU, 2011-2012) ar andelen resor med bil
tamligen lik (RIKS; 53 %), andelen med kollektiva fardmedel nagot hogre (RIKS;

12 %) och resor med cykel och gang nagot lagre (RIKS; 31 %). Den nationella
resvaneundersokningen skiljer inte pa cykel och gang. Daremot genomforde WSP en
egen statistisk bearbetning av databasen RES. De fann att 16,4 % angav att de cyklat
under gardagen under perioden 2005/2006 (WSP, 2011). Detta innebar att andelen i
foreliggande studie som cyklade i samband med deras vanligaste resa ar nagot hogre an
riksgenomsnittet.
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Ytterligare analyser visade att genomsnittsresan var 24 km (Median: 10 km) och att en
stor andel har tillgang till bil i hushallet (75 %). | de flesta fall handlar det om en bil

(63 %), de 6vriga har tillgang till tva eller fler bilar. Jamfort med riksgenomsnittet
(RVU, 2011-2012) &r tillgangen till bil nagot lagre i denna studie (Riks — 86 %). Bland
dessa som har tillgang till bil ar det 49 % som har tillgang till en bil, vriga har fler bilar
i hushallet (RVU, 2013). Bland respondenterna ar det 61 % som anger att de huvudsak-
ligen anvander bilen i hushallet. Bland respondenterna ar det 74 % som har tillgang till
cykel.

Resultaten visar aven att de fyra olika kommunerna skiljer sig at da det handlar om
andelen som anvander cykeln pa deras vanligaste resa. | Huddinge och Haninge var det
7 % foljt av Landskrona 28 % och Orebro 35 %. Jamfort med riskgenomsnittet ligger
andelen cyklister i denna studie hogre (Riks - Huddinge och Haninge 2—4 %;
Landskrona 24 % och Orebro 17 %) (Spolander, 2013). Resultat fran Orebros resvane-
undersokning fran 2011 pekar dock pa en hogre andel som cyklade, 25 % och i
innerstaden 33 % vilken &r jamfoérbar med denna studie (se Ahlgren, 2013).

Tabell 2 visar dven att majoriteten angav att en resa till arbetet ar deras vanligaste resa,
foljt av service och inkdp, utbildning, fritid, hdmta och ldamna barn och annan resa.

| formuléaret fick deltagarna dven vardera sin vanligaste resa, dvs. den resa som de oftast
genomforde under en vecka, och sedan forestalla hur denna resa skulle vara om de
cyklade. Figur 3 visar deras attityd, subjektiva norm, deskriptiva norm, upplevda kansla
av kontroll och intention med avseende pa denna resa.

Att SN DN PBC Intention

Figur 3 Upplevelser och vardering av att anvanda cykeln. A=attityd; SN=subjektiv
norm; DN=deskriptiv norm; PBC=upplevd kansla av kontroll. Y axeln beskriver
medelvarden dar ett hogt varde avser en negativ attityd, negativ norm och en liten
kontroll dver det egna beteendet. Ett hogt varde avser ocksa att man inte har for avsikt
att cykla (intention).

Figur 3 visar att attityden till att cykla &r relativt negativ. En viss skillnad mellan deras
normer kan ocksa sparas eftersom det ar farre som svarat att deras narmaste vanner och
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arbetskamrater skulle cykla medan det &r fler som holl med om att denna grupp skulle
acceptera om de sjalva cyklade. Kontrollen 6ver beteendet, dvs. om det ar mojligt eller
latt, ligger ndra mitten pa skalan. Ytterligare analyser visar att 32 % anser att det ar svart
och inte mojligt. Figur 4 visar hur attityden till cykel sag ut i de fyra olika kommunerna.

® Huddinge/Haninge

6 m Orebro

M Landskrona

Att SN DN PBC Intention

Figur 4 Upplevelser och vardering av att anvanda cykeln i fyra olika kommuner.
A=attityd; SN=subjektiv norm; DN=deskriptiv norm; PBC=upplevd kansla av kontroll.
Y axeln beskriver medelvarden déar ett hogt véarde avser en negativ attityd, negativ norm
och en liten kontroll 6ver det egna beteendet. Ett hogt véarde avser ocksa att man inte
har for avsikt att cykla.

Figuren visar att det ar farre personer bosatta i Huddinge och Haninge som har for
avsikt att cykla i framtiden. De har ocka en negativare attityd till cykling, mindre egen
kontroll 6ver beteendet och de upplever inte att beteendet &r speciellt vanligt bland
deras vanner jamfort med Orebro och Landskrona. Enligt en ANOVA test ar alla
skillnader mellan Huddinge/Haninge och de 6vriga komunerna signifikanta till ett varde
av p<.001 foérutom for attityd dar vardet ar p<.01. Det enda som inte sarskiljer Huddinge
och Haninge fran de andra tva kommunerna &r att sjélva beteendet anses vara
acceptabelt. Analyser visar ocksa att Orebro och Landskrona ar tamligen lika i deras
uppfattning forutom att personer i Orebro anser att det ar lattare att cykla (p<.01).
Ytterligare analyser genomfardes for att undersoka om denna skillnad berodde pa att
deltagarna fran Huddinge och Haninge hade en langre stracka att fardas. Resultaten
visade att sa inte var fallet (Genomsnittsresan for Huddinge/Haninge 26 km -median 18
km; Orebro 23 km - median 7 km; Landskrona 25 km - median 10 km).
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3.1.1 Faktorer som paverkar intentionen att anvanda cykeln och upplevd
kontroll 6ver beteendet

For att studera vilka faktorer som paverkar intentionen att cykla och den upplevda
kontrollen Gver beteendet genomfordes hierarkiska® linjara regressioner. | den forsta
analysen inkluderades den stracka som de angett i samband med deras vanligaste resa i
steg 1 eftersom det ar en faktor som sannolikt paverkar om man cyklar eller inte. I steg
2 ingick de psykologiska faktorerna; attityd, upplevd kontroll och subjektiv norm. |
enlighet med tidigare studier (t.ex. Eriksson & Forward, 2009) ingick dven deskriptiv
norm som en oberoende variabel. Beroendevariabeln i den forsta analysen var
intentionen att anvanda cykel. Tabell 3 visar resultatet fran denna analys.

Tabell 3 Faktorer som paverkar intentionen att anvanda cykeln pa den vanligaste resan.

Steg 1 B
Strackan® 311*

Adj R¥ .095

Steg 2
Strackan .004
Attityd A57*
Subjektiv norm .001
Deskriptiv norm 137*
Upplevd kontroll .600*

Adj R? .566

*p<.001 dvriga icke signifikanta; F=146,89.

Tabell 3 visar att strackans langd forklarar 10 % av deras avsikt att cykla men da
upplevd kontroll 6ver beteendet, attityd och deskriptiv norm laggs till & denna faktor
inte langre signifikant®. Den totala modellen har ett higt varde och forklarar 57 % av
deras intention. Den faktor som forklarar mest ar om det ar latt eller mojligt for dem att
cykla (dvs. upplevd kontroll). Av den anledningen ar det intressant att undersoka vad
som paverkar deras kontroll 6ver beteendet.

| den andra analysen och i steg 1 ingick deras attityd till beteendet som skulle kunna
paverka hur latt eller svart det &r att cykla®, i steg 2 om beteendet ansdgs acceptabelt

® Dvs. faktorerna tas med i en viss (bestdmd) ordning.

6 Forutom strackan testades dven i steg 1 om barn och tillgang till korkort 6kade forklaringsvardet.
Resultatet visade att dessa tva faktorer inte hade ett signifikant samband med intention att cykla.

" Adj R?=adjusted R i kvadrat anger hur val modellen forklarar beroende variabeln, i detta fall intetion.
Adjusted innebdr att den tar hansyn till hur manga faktorer som ingér i modellen.

8 Ytterligare analyser testade for multicollinearity dvs. om nagra faktorer méter samma sak. Resultatet
visade att s inte var fallet da alla VIF varden var laga dvs. néra 1. Se aven
http://pingpong.ki.se/public/pp/public_courses/course11749/published/1371128013126/resourceld/98330
70/content/infoweb/node-3136751/Regression,%20handouts.pdf.

o Forestallningar: olycka; anstrangande; svart att hitta p-plats; bekvamt; hinna med; stulen; njuta; fran A
till B.
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eller inte, i steg 3 faktorer som skulle kunna gora det lattare eller svarare for dem att ta
cykeln och i steg 4 den stracka de hade pa sin vanligaste resa. Beroendevariabeln i den
andra analysen var upplevd kontroll dver beteendet. Resultaten fran denna analys
presenteras i tabell 4.

Tabell 4 Faktorer som paverkar den upplevda kontrollen 6ver beteendet.

Steg 1 B B B B
Olycka S R -.10%* -.10*** -.09***
Anstrdngande -.22%** -.18*** =17 =17
Svart att hitta p-plats -.06* -.06* -.08** -.08**
Bekvamt 26%* 22k 21 .20%**
Hin.n'a med vardagliga DRk 20%** 20%** .20%**
aktivitetet
Kan ta sig fran A till B 27 2]k 215 .19%**
Adj R? .613
Steg 2
Norm - arbetskamrater 13* .A0ns .o7ns
Adj R? .638
Steg 3
Gott om tid .08** .08**
Adj R? 642
Steg 4
Strackan I i
Adj R? .650

***=p<.001; **=p<.01; *=p<.05; n.s=inte signifikant.

Resultaten visar att modellen forklarar 65 % av mdojligheten att cykla. Attityden
forklarar 61 %, normen Okar detta varde med ytterligare 2,5 procentenheter, upplevd
kontroll med 4 procentenheter och slutligen strackan med 8 procentenheter. | steg 1 &r
det framst faktorer som handlar om att det &r latt att hinna med vardagliga aktiviteter
och att det ar bekvamt att cykla. Att kunna ta sig fran A till B utan krangliga omvagar
gor det ocksa lattare. Med hansyn till den sociala normen ar det enbart arbets-
kamraternas acceptans som gor det lattare for dem att cykla. Det ar ocksa lattare om de
har gott om tid och att strackan inte &r for lang. De faktorer som forklarar mest i steg 4
ar hinna med vardagliga aktiviteter och att resan ar bekvam.
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3.2  Del 2: Resultat cyklister och bilister

3.2.1 TPB - indirekta matt som paverkar intentionen att cykla pa den
vanligaste resan

| detta kapitel ingar endast de som svarat att de cyklat eller kort bil pa deras vanligaste
resa. Dessa grupper kommer framover att beskrivas som cyklister och bilister &ven om
bada vid andra tillfallen kan ha anvant ett annat fardmedel. Anledning till att vi valt att
jamfora bilister med cyklister beror pa att det ar viktigt, utifran ett hallbarhetsperspektiv,
att fa fler bilister att valja miljovanliga transportmedel och darfor r det av speciellt
intresse att jamfor dem med de som redan cyklar. Som tidigare beskrivits var andelen
bilanvandarna 51 % (n=535) och andelen cykelanvandare 24 % (n=251). Tabell 5
beskriver gruppernas bakgrund.

Tabell 5 Jamforelse mellan fardmedelsgrupperna med avseende pa bakgrundsfaktorer.

Cyklister Bilister
Andel kvinnor (%) 57 44**
Fodelsedr (medelvarde) 1963 1963
Andel med barn under 11 &r (%) 31 35
Hogsta avslutade utbildning (%)
Grundskola 14 13
Gymnasieskola 34 41
Hogskola/universitet a7 41
Annat 5 6
Hushallsinkomst per manad fore skatt
(%)
0-20 000 SEK 21 10**
20 001-30 000 SEK 19 18
30 001 — 40 000 SEK 14 17
40 001 — 50 000 SEK 18 19
50 001 - 60 000 SEK 13 18**
60 001 SEK— 14 19**
Hushall (%)
Ensamboende utan barn 22 14*
Sammanboende utan barn 37 39
Ensamboende med barn 6 6
Sammanboende med barn 34 41
Timmar per vecka arbete/studier 38 40**

(medelvarde)

**=p<.001; *=p<.01; SD=standardavvikelse inom parentes.

VTI rapport 797 27



Tabell 6 Jamforelse mellan fardmedelsgrupperna med avseende pa bakgrundsfaktorer
(forts.).

Cyklister Bilister

Stracka (medelvarde i km) 5 33**
Stracka <= 7 km (%) 86 23**
Har korkort (%) 66 85**
Antal bilar (% med 1 bil) 85 53**
Antal bilar (% med 2 bilar) 13 38**
Kommun (%)

Huddinge/Haninge 8 51

Landskrona 28 53

Orebro 35 50

**=p<.001; *=p<.01; SD=standardavvikelse inom parentes.

Tabell 5 visar att det finns vissa signifikanta skillnader mellan cyklister och bilister. Det
var fler man bland bilisterna, farre ensamstaende utan barn och fler med en hogre
inkomst jamfort med cyklisterna. Bilisterna har ocksa en langre stracka att fardas i
samband med deras vanligaste resa. Det ar ocksa fler bilister som har korkort och
tillgang till bil, bade en och tva bilar. | Gvrigt ar deras utbildning, inkomst och
hushallsammanséttning relativt lika. Figur 5 visar skillnaden mellan bilister och
cyklister med avseende pa deras attityder, subjektiv norm, deskriptiv norm, upplevd
kontroll, intention och hur ofta de cyklar.

7

M Bilister

6 B Cyklister

Att SN DN PBC Intention

Figur 5 Upplevelser och vardering av att anvanda cykeln. A=attityd; SN=subjektiv
norm; DN=deskriptiv norm; PBC=upplevd kansla av kontroll. Y axeln beskriver
medelvarden dar ett hogt varde avser en negativ attityd, negativ norm och en liten
kontroll Gver det egna beteendet. Ett hogt varde avser ocksa att man inte har for avsikt
att cykla.
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Figur 5 visar att skillnaden ar stor mellan de tva olika grupperna hur de ser pa en resa
med cykel. Alla skillnader &r dessutom signifikanta (p<.001). Detta innebar att
cyklisterna i hogre grad an bilisterna har for avsikt att cykla. Det ar givetvis nagot som
var forvantat men ar anda ett tecken pa att ett pastaende som maéter resendrernas
intention kan kopplas till det egna beteendet vilket i sin tur ger stod till den anvénda
teorin TPB. I enlighet med teorin upplever de ocksa att andra accepterar beteendet och
att det ar bade majligt och latt. De har ocksa en positivare attityd till en resa med cykel
och svarar att deras narmaste ocksa cyklar. Da det handlar om bade deras attityd och
deskriptiva norm sa ar medelvardena relativt hoga vilket innebar att de inte instammer
lika starkt med dessa pastaenden som med de andra.

For att fa en uppfattning om deltagarnas installning till olika fardmedel ar det viktigt att
inte enbart studera mera generella attityder och normer utan &ven de specifika. Detta ar
speciellt viktigt om man skall forsdka &ndra ett beteende.

Enligt teorin TPB ingar tva matt pa attityd; forestallning om beteendet och vardering av
effekt. Forestallningen om beteendet handlar om vilka konsekvenser ett speciellt
beteende far och varderingen av effekt hur viktigt det ar for resendren att just dessa
konsekvenser infinner sig. Nedan redovisas forst forestallning om beteendet och
darefter varderingen av effekt och i bada fallen handlar det om att anvéanda cykeln pa
den vanligaste resan.
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Tabell 7 Fardmedelsgruppernas forestéallning om att cykla: Medelvarden (SD),
signifikans och Cohen’s d*°.

Att cykla Cyklister Bilister P d
Komma fort fram 2,2 (1,5) 5,8 (1,7) <.001 .75
Kénna dig stressad under resan 59(1,7) 3,0(2,2) <.001 .60
Kanna dig fri 1,6 (1,2) 4122 2~ <001 -56
Tycka att det var onédigt anstrangande 6,3 (1,4) 4,0 (2,3) <.001 .52
Bli respekterad av andra 3,2(2,1) 4,2 (2,3) <.001 .21
Fardas pa ett bekvamt satt 2,2 (14 51(,9) <.001 .66
Kunna njuta av omgivningen 1,8 (1,2) 3,2(2,1) <.001 -38
Hjalpa till att férbattra miljon 1,3(0,9) 1,7 (1,5) <.001 .15
Kunna ta sig fran a till b utan onddig omvéagar 1,4 (0,9) 4,4 (2,32) <.001 .64
Oro_a dig for att du skall bli inblandad i en 5.4 (1,8) 4,6 (2.3) <.001 .19
trafikolycka

Resa pa ett billigt satt 1,3 (0,9) 1,7 (1,7) <.001 17
Oroa dig for att bli éverfallen eller hotad av 5,9 (1,6) 5,7 (2,0) n.s

andra

Forbéattra din kondition 1,7(1,3) 1,7 (1,6) n.s

Bli pigg 1,6 (1,0) 3,1(2,1) <.001 43
Béttre hinna med dina vardagliga aktiviteter 3,0 (1,9) 5,9 (1,6) <.001 .64
Vara orolig over att din cykel skall bli 48 (2.1) 5,0 (2,3) n.s
stulen/vandaliserad

Ha svarighet med att hitta nagonstans att 6,5 (1,5) 6,4 (1,5) n.s

parkera

Bli svettig 3,921 1,9 (1,7) <.001 A7

SD=standardavvikelse; skala 1-7 (1 = Instammer helt, 7 = Tar helt avstand); n.s=inte signifikant; farg:
ljusgra farg visar vilken grupp som instimmer mest med pastaendet.

Tabell 6 visar att cyklisterna i enlighet med teorin TPB &r positivare till att cykla &n
bilisterna. Det enda som de tycker lika om &r att cyklingen forbattrar deras kondition
och att de inte behdver oroa sig sa mycket 6ver att bli 6verfallen, eller att cykeln blir
stulen. Bada grupperna tror inte heller att det ar sa svart att hitta ndgonstans att parkera
cykeln. Resultatet fran Cohen’s d visar att den storsta skillnaden mellan grupperna avser
foljande sex pastaenden; att komma fort fram, kunna ta sig fran a till b utan onddiga
omvégar, battre hinna med vardagliga aktiviteter, kdnna sig stressad, kanna sig fri och
tycka att det var onddigt anstrangande.

Deltagarna fick darefter ange hur viktiga en rad olika aspekter var pa den vanligaste
resan. | detta sammanhang angavs inget specifikt fardmedel utan det handlade om deras
vanligaste resa i allménhet, se tabell 7.

10 Cohen’s d dr ett matt pa styrka och beskriver hur stor skillnaden ir mellan de tva medelvirdena och
standardavvikelserna. Matt pa styrka anges med ett véarde dar; .50 ar stor skillnad, .30 mellan och .10
liten.
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Tabell 8 Fardmedelsgruppernas vardering av effekt med avseende deras vanligaste
resa: Medelvirden (SD), signifikans och Cohen’s d.

Cyklister Bilister p d
Resan gar fort 3,2(1,9) 2,1(1,6) <.001 .28
Inte k&nna sig stressad under resan 2,3(1,7) 2,1(1,6) n.s
Kanna sig fri 2,2 (1,6) 26(1,8 <001 A1
Inte onddigt anstraéngande 3,8 (2,1) 3,1(1,9) <.001 A7
Andra respekterar fardmedelsvalet 4,3 (2,3) 4,7 (2,3) .05 .08
Fardas pa ett bekvamt satt 2,8 (1,5) 2,2 (1,4) <.001 .18
Kunna njuta av omgivningen 2,7 (1,7) 3,8(1,9) <.001 29
Bidra till en battre miljo 2,0 (1,5) 3,5(@1,7) <.001 42
Kunna ta sig fran a till b utan onddig omvagar 1,9 (1,4) 2,1(1,4) <.05 .08
Intq behdéva oroa sig Over sin egens olycksrisk i 2,5 (1,6) 2,8 (1,9) <01 .10
trafiken.
Kunna resa sa billigt som maojligt 1,9 (1,3) 3,5(1,9) <.001 45
Slippa oroa sig 6ver att bli utsatt for hot eller A2
avertall 2,7 (2,0) 3,2(2,2) <.001
Forbéttra konditionen 2,1(1,3) 4,1 (1,9) <.001 .52
Bli pigg av resan 2,2(1,4) 3,9(1,8) <.001 .46
Hinna med vardagliga aktiviteter 2,4 (1,5) 2,0 (1,5) <.001 13
Behover inte oroa sig 6ver att cykeln/bilen skall .20
bli stulen/vandaliserad da den parkerats 203 (L5 3.0(20) <001
Hitta en parkeringsplats pa ett latt satt 2,6 (2,0) 2,7 (2,0) n.s
Inte bli svettig 2,6(2,0) 3,8(2,1) <.001 .29

SD=standardavvikelse; skala 1-7 (1 = Mycket viktigt fér mig, 7 = Inte alls viktigt for mig); n.s=inte
signifikant; farg: ljusgra farg visar vilken grupp som vérderar pastaendet som viktigare &n den andra.

Tabell 7 visar att cyklister och bilister varderar en resa pa valdigt olika satt. De fyra
olika aspekterna som cyklisterna vérderar hogst ar att resan &r sa billig som mojligt, att
de kan ta sig fran A till B utan onddiga omvagar, bidra till en battre miljo och att de i
samband med resan kan forbattra sin kondition. Da det handlar om bilisterna sa ar det
valdigt viktigt att de kan hinna med vardagliga aktiviteter, att inte kdnna sig stressad
under resan, att resan gar fort och att de kan resa utan onédiga omvagar. Resultatet fran
Cohen’s d visar att skillnaden ar storst da det handlar om att forbattra konditionen foljt
av att bli pigg av resan, resa sa billigt som mojligt och bidra till en battre miljo.

Det ar ocksa viktigt att uppmarksamma att resor genomfors i en social kontext. Vilka
forvantningar manniskor i ens omgivningen har pa hur man bor resa, samt hur dessa
narstaende manniskor sjalva reser. Detta kan visa pa vad som ar normalt och accepterat
i samhallet, sa kallade sociala normer.

I denna studie undersoktes vad narstaende sasom véanner och familj/partner anser om
anvandningen av olika fardmedel och vilka fardmedel de sjalva anvander (se tabell 8).
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Tabell 9 Fardmedelsgruppernas uppfattning om vad narstadende anser om deras
anvandning av cykeln och om de sjalva cyklar: Medelvarden (SD), signifikans och
Cohen’s d.

Cyklister Bilister p d

Hur agceptabelt mina vanner anser att det ar att jag 1,1(0,5) 2.9 (2,3) <001 .46
cyklar?)
_Hur acceetabelt min familj/partner anser att det ar att 1,2 (0,7) 3.0 (2.4) <001 46
jag cyklar?)
Hur facceptabelt mina arbets/studie kamrater anser att 1,1(06) 2.8 (2.3) <001 44
det &r att jag cyklar
Vanligt att mina narmaste vanner cyklar ™ 2,8 (1,8) 4,2 (2,1) <.001 34

. . - " .32
Vanligt att min familj/partner cyklar ™ 3,1(2,4) 4,6 (2,3) <.001

. . . " .29
Vanligt att mina arbets/studiekamrater cyklar ™ 3,0 (2,0) 4,2 (2,0) <.001

SD=standardavvikelse; “ skala: 1-7 (1 = Helt acceptabelt, 7 = Helt oacceptabelt); ™ skala: 1-7 (1 =
Instammer helt, 7 = Tar helt avstand); farg: ljusgra farg visar vilken grupp som upplever att det 4r mera
acceptabelt och vanligt.

Resultaten visar att cyklisterna instammer starkt med att cykling upplevs som

acceptabel av deras narmaste. Daremot tror inte bilisterna att det ar lika acceptabelt.
Resultatet visar ocksa att det inte ar sa vanligt att deras narmaste sjélva cyklar &ven om
det ar betydligt vanligare i cyklisternas bekantskapskrets. Resultatet fran Cohen’s d
visar att skillnaden mellan de tva grupperna var medelstark och de starkaste pastaendena
beskriver den subjektiva normen dvs. hur vannerna, familjen och deras arbetskamrater
ser pa dem om de sjalva cyklar.

| enkaten ingick fragor om deras beteende har blivit en vana vilket i detta sasmmanhang
handlar om valet av transporter blivit automatiskt, nagot de inte tanker sa mycket pa,
och vilken effekt deras resande har pa miljon.

Tabell 10 Fardmedelsgruppernas vanor och hur deras eget resande paverkar miljon:
Medelvarden (SD).

Cyklister Bilister p d
Att valet av transportmedel under denna tid pa aret 1,7 (2,0) 2,3(2,0) <.001 .16
nastan sker sa gott som automatiskt
P& det hela taget anser du att ditt eget resande 51 (2,1) 4,4 (2,1) <.001 A7

varken gor till eller fran for att forbattra miljon

SD=standardavvikelse; skala: 1-7 (1 = Instimmer helt, 7 = Tar helt avstand) ); farg: ljusgra farg visar
vilken grupp som instimmer starkast med péastdendena.

Tabell 9 visar att for cyklisterna ar valet av transporter nagot de inte reflekterar 6ver sa
mycket utan att det sker sa gott automatiskt. Nar det handlar om miljon s& anser
cyklisterna att deras eget resande kan paverka miljon. Bilisterna reflekterar mera dver
vilket transportmedel de skall anvénda och de upplever inte att det egna resandet
paverkar miljon i nagon storre grad. Resultatet frin Cohen’s d visar att skillnaden ér
svag men acceptabel.
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3.3 Del 3 - Den vanligaste resan pa en stracka av max 7 km

| denna del ingar enbart de som svarat att de har en resa som & max 7 km. Det totala
urvalet i dessa analyser ar 414 personer. Deltagarna var mellan 19 och 81 ar (M = 48 ar,
SD = 14,48), varav 58 % var kvinnor och 42 % man. Nio personer angav inte alder.
Fyrtiofyra procent hade universitets- eller hdgskoleutbildning. Bland respondenterna var
det 30 % som angivit att de anvéande bilen pa sin vanligaste resa och 52 % att de
anvénde cykeln. Enligt VTI:s egna bearbetningar av RVU 2011-2012 var det i de fyra
olika kommunerna 67 % som cyklade en stracka pa 7 km eller kortare. Utav dessa var
det 25 % som cyklade mellan 5 och 7 km.

Respondenterna delades in i fem olika grupper utifran teorin TTM och hur de svarade
pa fragan om vilket forandringsstadium de befann sig pa. Det totala antalet respondenter
som svarat pa denna fraga var 399 och av dessa befann sig 16 % i den féormedvetna
fasen, 12 % i den begrundande och forberedande, 11 % i handlingsfasen och 50 % i den
sista fasen, vidmakthallande. Tabell 10 presenterar gruppernas sociodemografiska
bakgrund.

Tabell 11 Beskrivning av deltagarnas bakgrundsvariabler och de olika stegen i
forandringsprocessen

Steg och antal 1 (n=64) 2 (n=46) 3 (n=46) 4 (n=44) 5 (n=199)
M (SD) M (SD) M (SD) M (SD) M (SD)

Alder 49 (15,3) 46 (15,5) 48 (12,9) 38 (14,3) 49 (13,7)
Kén (% kvinnor) 56 49 52 79 57
Universitet eller motsvarande 42 51 30 37 49
(%)

Korkort (%) 100 100 89 72 82
Har barn under 11 ar (%) 34 42 22 54 27

Timmar per vecka for

Studiotarboto 39 (9,6) 35 (15,9) 40 (7,5) 37 (20,8) 37 (8,3)

Steg: 1=férmedveten; 2=begrundande; 3=férberedelse; 4=handling; 5=vidmakthallande.

De olika grupperna &r relativt lika med hansyn till deras bakgrund med ett undantag,
personer i det fjarde stadiet (handlingsfasen) ar yngre &n de andra (p <.001) och oftare
en kvinna (p < .05). Tabell 11 visar resultaten fran den statistiska analysen dar de tva
olika teorierna kombinerats.
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Tabell 12 Medelvérden (SD) av de olika faktorerna som paverkar deras avsikt att cykla
fordelat dver de olika stegen i forandringsprocessen.

Steg Formedvetet Begrundande Forberedelse Handling Vidmakthéallande
M (SD) M (SD) M (SD) M (SD) M (SD)

Attityd *) 3,3(1,8) 3,8(2,2) 3,5(1,8) 4,7 (1,5) 4,9 (1,5)

Upplevd

kansla av 3,6 (2,4) 51 (2,4) 5,5 (2,0) 6,7 (1,0) 6,8 (0,5)

kontroll *)

Subjektiv

norm **) 5,6 (2,0) 6,2 (1,8) 6,6 (0,9) 6,3 (0,5) 6,8 (0,7)

Deskriptiv

norm *) 3.3 (1.5 43 (2,0) 4,1(1,7) 4,6 (1,8) 5,1 (1,5)

Avsikt att

cykla %) 1,8(1,4) 37(22) 43(2,2) 6,6 (0,7) 6,6 (1,0)

Vana *) 6,0 (1,7) 57 1,7 4,8 (2,0) 54 (1,8) 6,4 (1,3)

Ett hogre medelvarde visar alltid pa en positivare syn pa att cykla; ™ skala: 1-7; (1 = Instammer helt, 7 =
Tar helt avstand); ™ skala: 1-7 (1 = Helt acceptabelt, 7 = Helt oacceptabelt); farg: de graa fargerna visar
de par dér skillnaden &r signifikant till ett varde av <,05.

Tabell 11 visar att den genomsnittliga nivan for subjektiv norm ar hog, vilket tyder pa
att cykling ar accepterat av andra. Nar det géller den deskriptiva normen &r vardena
lagre. Detta innebér i kombination med subjektiv norm att beteendet &r acceptabelt men
inte sa vanligt. Mattet pa vana presenterar ett ganska hogt medelvarde dven om véardet ar
hogst i det sista stadiet. Med hanvisning till de olika stegen och de variabler som ingar i
TPB, var den storsta skillnaden mellan formedvetande och begrundande och mellan
forberedelse och handling. Skillnaden mellan begrundande och férberedelser och mellan
handling och vidmakthallande ar inte lika stor och skiljer sig endast at da det handlar
om deras vana. DA de nar ett hogre steg ar deras val av transport nagot de inte
reflekterar 6ver lika mycket som forut.

3.3.1 Faktoranalys och deras forestéllning om en resa med cykel

Enligt TPB &r individens forestallningar av beteendet av stort intresse om man vill
forandra ett beteende. Darfor ar syftet med féljande analys att utforska de arton
attityderna som ingick i studien mera ingaende med hjalp av en faktoranalys (PCA).
Resultatet fran faktoranalysen gav forst fyra faktorer med egenvarden storre &n 1,0.
Innan man kan utga ifran att dessa komponenter ar viktiga testades de med hjélp utav
Cronbachs q. Resultatet fran denna test visade att tre av de fyra faktorerna var
godtagbara med medium till héga poang (Aron & Aron, 1998), medan den fjarde var
oacceptabel (0,31)!* och darfor togs denna faktor bort. Detta resulterade da i tre olika
faktorer som svarade for 49 % av den totala variansen. De olika faktorladdningarna for
de tre faktorerna sammanfattas i tabell 12.

111 denna faktor ingick foljande forestallningar: Bli respekterad av andra, resa pa ett billigt satt och ha
svarighet med att hitta ndgonstans att parkera.
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Tabell 13 Faktoranalys och férestallning om en resa med cykel.

Variabel Faktor 1:
Fort och effektivt

Inte stressande ,64
Kénna sig fri 71
Komma fort fram ,83
Fardas pa ett bekvamt satt 76
Battre hinna med vardagliga aktiviteter 75
Kunna resa fran A till B utan onddiga omvagar ,70
Forklarad varians i procent 27,1 %
Cronbach a .87
Variabel Faktor 2:

Valbefinnande och
miljotankande

Forbéttra konditionen ,80
Hjalpa till att férbattra miljon ,70
Bli pigg ,68
Kunna njuta av omgivningen ,65
Forklarad varians i procent 16,6 %
Cronbach q 74

) Faktor 3:
Variabel Obehag
Oroa sig 6ver att bli inblandad i en trafikolycka ,70
Onddigt anstrangande 48
Oroa sig for att bli dverfallen eller hotad ,70
Oroa sig 6ver att cykeln skall bli stulen/vandaliserad 74
Forklarad varians i procent 13,8 %
Cronbach q ,64

Endast varden 6ver 0,4 visas i tabellen. Ju hégre vérde desto starkare samband med faktorn.

Tabell 12 visar att den forsta faktorn forklarar 27 %, den andra 17 % och den tredje

14 % av variansen. Alla positiva forestallningar om resan som att den ar snabb och
effektiv hamnar inom komponent 1 med ett vérde mellan 0,64 och 0,83. Den andra
faktorn handlar mer om deras eget vélbefinnande och en oro for miljon (varden mellan
0,65 till 0,80). Deras negativa attityder, som i detta fall kan tolkas som en form av
obehag, hamnar inom faktor 3 till ett varde av 0,48 till 0,74. Ytterligare analyser
genomfordes for att undersoka sambandet mellan de tre olika faktorerna och deras
avsikt att cykla. Resultaten visar att sambandet var starkast mellan avsikt och den forsta
faktorn (0,68) foljt av faktor 2 (0,34) och faktor 3 (-0,26). Detta innebér att de som har
for avsikt att cykla i hogre grad an de andra héller med om att resan skulle bli positiv,
dvs. ga fort och vara effektiv. Jamfért med de som inte hade samma avsikt sa ansag de i
hdgre grad att en resa med cykel var bra for den egna halsan och miljon, de var inte
heller lika oroliga Gver att nagot negativt skulle intraffa.

For att sedan jamfora de tva olika modellerna (TPB och TTM) anvéndes en polynom
kontrastanalys. Resultaten visar att sambandet var linjart, komponent 1 (p<0,001),
komponent 2 (p<0,001), komponent 3 (p<0,001). Detta innebaér att faktorerna som
bildades med hjalp utav de olika férestallningarna som ingar i TPB foljer de olika
stegen, dvs. attityden blir stegvis starkare eller svagare. Resultaten visar dven att
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komponent 3 presenterar en kvadratisk relation. Detta syns val vid steg 2 dar kurvan
planar ut p <0,01) (se figur 6).
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Figur 6 Attityd och den linjara trenden.

Steg: 1=férmedveten; 2=begrundande; 3=forberedelse; 4=handling; 5=vidmakthallande; ett higre varde
visar alltid pa en positivare syn pa att cykla; skala: 1-7; Y axel medelvarden: 1 = Tar helt avstand, 7 =
Instdimmer helt.

Figur 6 visar att de tre olika komponenternas linjer varierar en hel del och svaren beror
pa var i forandringsprocessen individen befinner sig. De flesta av de tillfragade, oavsett
stadium, ar 6verens om att cykling ar bra for den egna hélsan och miljon. Svaret pa de
pastaenden som mater olika former av obehag visar att respondenterna i det forsta
stadiet instdammer mer med detta jamfort med de andra. Resultatet visar dven att kanslan
av obehag ar relativt stor i alla grupperna da medelvarde alltid &r storre &n 3,5. Den
storsta skillnaden mellan grupperna handlar dock om deras installning till sjalva
transportsattet och om det ar ett snabbt och effektivt sétt att resa. Ju mer erfarenhet de
har av cykling desto positivare ar de. Det &r ocksa intressant att notera att de svarande i
steg 2 (begrundande), uppfattar cykling som bade positiv och negativ, vilket i sin tur
skulle tyda pa nagon form av dissonans, som ocksa &r i enlighet med sjalva modellen.
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4 Diskussion

I studien ingick totalt 1 133 personer bosatta i tre olika lan (Stockholm, S6dermanland
och Skane) och fyra olika kommuner; Huddinge, Haninge, Landskrona och Orebro.
Syftet med studien var att undersoka vilka faktorer som paverkar resenarers avsikt att
cykla. For att ndirmare undersoka detta tillimpades tva olika teorier: “Theory of planned
behaviour” (TPB) och The transtheoretical model of change” (TTM). De analyser som
genomfordes utgick inledningsvis fran hela urvalet, sedan fran de som enbart anvénde
bil eller cykel pa sin vanligaste resa och slutligen de som hade en resa pa max 7 km.

Resultaten fran hela urvalet visade att det inte var sa vanligt att man anvande cykeln och
i enlighet med detta var attityden till cykeln tdmligen negativ. Bil var det ddremot 5 %
som angav att de anvande pa sin vanligaste resa medan det var 24 % som angav cykeln.
Trots det var andelen cyklister nagot hdgre an riksgenomsnittets 16,4 % (WSP, 2011).
Resultaten visade att det var relativt fa som angivit att deras narmaste cyklade. Daremot
upplevde man att andra skulle acceptera om man sjélv cyklade. Pa fragan om det var
mojligt och l&tt att cykla var &ven har de flesta relativt negativa. Ytterligare analyser
genomfordes for att se om resendrer i de fyra olika kommunerna skiljde sig at.
Resultaten visade att personer bosatta i Huddinge och Haninge hade en mer negativ
instéllning till fardmedlet cykel och i enlighet med detta var det farre som cyklade och
farre som hade for avsikt att cykla i framtiden. Skillnaden mellan Huddinge och
Haninge och de 6vriga tvd kommunerna berodde inte pa att de tva forsta hade en langre
stracka att fardas.

Strackan kan dock ha haft en effekt och kan forklara varfor resenarerna hade en sa pass
negativ instéllning till cykeln oavsett vilken kommun de var bosatta i. FOr att ytterligare
undersoka effekten av strackan i kombination med de variabler som ingar i TPB
genomfordes en regressionsanalys. Resultatet fran denna analys visade att trots att det
var en stor andel som hade en langre striacka var det endast 10 % av variansen som
forklarades av strackan. Nar man daremot lade till deras attityd, subjektiva norm,
deskriptiva norm och upplevda kontroll i steg 2 6kade forklaringsvardet till 57 %. Detta
innebar att den viktigaste orsaken till att man avser att cykla beror pa socialpsyko-
logiska faktorer ndgot som denna diskussion kommer att aterkomma till.

Analyserna visade dven att upplevd kénsla av kontroll var en valdigt viktig faktor vilket
innebar att de som ansag att det var mojligt och latt att cykla i hogre grad an de andra
gjorde det. Detta resultat ar i enlighet med tidigare studier som &ven de funnit att
upplevd kénsla av kontroll ar en viktig faktor (Eriksson & Forward, 2011; Forward,
1998a; 1998b). Eftersom denna faktor var sa pass viktig genomfordes ytterligare
analyser for att undersoka vad som gjorde det lattare och mera mdjligt att cykla. | denna
analys ingick en rad olika forestallningar, normer och mera specifika faktorer som
kunde gora det lattare eller svarare for dem att cykla. I likhet med den tidigare analysen
ingick dven strackan. Resultaten visade att modellen forklarade 65 % av variansen och
de forestallningar som hade storst vikt var att resan var bekvam, att de kunde hinna med
vardagliga aktiviteter och att de kunde ta sig fran A till B utan for stora omvagar. Det
var ocksa viktigt att de hade gott om tid och att de hade en rimlig stracka att cykla.
Utifran detta kan man se att mycket handlade om att resan skulle vara bade bekvam och
snabb, nagot som ett flertal studier ocksa poangterat (se Taylor, 1996; Eriksson &
Forward, 2009).

Deltagarna delades sedan in i tva olika grupper; de som cyklade pa sin vanligaste resa
och de som korde bil. For enkelhetens skull bendmndes de som “cyklister” eller
“bilister” d&ven om de med stor sannolikhet pa andra resor anvande sig av andra
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transportmedel. Anledningen till att studien fokuserade pa bade cyklister och bilister &r
att resultaten fran denna studie skall kunna ligga till grund for rekommendationer hur
vara transporter kan bli mer hallbara och hur vi kan fa den motvilliga cyklisten att borja
cykla. Det var darfor av sarskild vikt att forsta bilisternas syn pa cykeln. Resultaten
visade att dessa tva grupper utgjorde 75 % av alla svarande. De tva gruppernas attityder,
normer, kontroll, vana och intention jamfordes och resultaten skiljde sig at. Jamfort med
bilisterna hade cyklisterna hade en starkare kansla av kontroll, upplevde att det var mera
acceptabelt. Det var ocksa nagot som de gjorde oftare och de hade i hogre grad &n de
andra for avsikt att cykla dven i framtiden. Detta ar inte forvanande men det styrker
teorin TPB som hévdar att det finns ett samband mellan de faktorer som ingar i teorin
och deras faktiska beteende.

Attityden till att cykla var ocksa positivare jamfort med bilisternas men trots det var
medelvérdet 3 pa en skala fran 1 till 7 dér 1 pekade pa en positiv attityd. Det var ocksa
tamligen fa i cykelgruppen som umgicks med andra som ocksa cyklade men jamfort
med bilisterna var det signifikant fler. De attityder som for bilisterna talade for cykeln
och som de holl med om var att cykling hjalpte till att forbattra miljon, var ett billigt satt
att fardas pa och att det forbattrade deras kondition. Det som talade emot cykeln var att
man blev svettig, inte var speciellt bekvamt, tog lang tid vilket ocksa kan forklara varfor
de inte ansag att de skulle hinna med sina vardagliga aktiviteteter om de cyklade. For
cyklisterna daremot ansags cykeln bidra till en kénsla av frihet, att det var ett bekvamt
satt att fardas pa, att man blev pigg men ocksa i likhet med bilisterna att cykling hjalpte
till att forbattra miljon.

Enligt TPB kan man ha en forestallning om att nagot skall intraffa men for att forsta
beteendet maste man dven veta hur man varderar dessa forestallningar, hur viktigt ar det
att de intraffar? Analyserna fran dessa svar visade att cyklister och bilister varderar vad
som &r viktigt i samband med en resa valdigt olika. For bilisterna var de fyra viktigaste
varderingarna att de kunde hinna med vardagliga aktiviteter, att inte kdnna sig stressad
under resan, att resan gick fort och att de kunde ta sig fran A till B utan onddiga
omvagar. Detta pekar da bl.a. pa att tidsfaktorn ar valdigt viktig. For cyklisterna
daremot var det valdigt viktigt att resan var sa billig som mojligt, att de kunde ta sig
fran A till B utan onddiga omvéagar, att de kunde bidra till en battre miljé och att de i
samband med resan kunde forbattra sin kondition. FOr cyklisterna var dven tidsfaktor
viktig men inte lika viktig som for bilisterna. Bilisternas och cyklisternas syn pa den
sociala normen var ocksa olika. Cyklisterna instamde i hogre grad an bilisterna att deras
narmaste skulle acceptera att de cyklade och det var ocksa vanligare bland deras
narmaste. Detta resultat &r i enlighet med studien som genomfdrdes i Falu kommun
(Eriksson & Forward, 2009). Slutligen visade analyserna som jamférde de bada
fardmedelsgrupperna att beteendet var sa gott som automatiskt bland cyklisterna medan
bilisterna reflekterade mera over sitt fardmedelsval. Cyklisterna instamde ocksa i hdgre
grad med att deras eget resande paverkade miljon.

Det sista avsnittet i rapporten behandlade resenédrer som hade en resa som var 7 km eller
kortare och innefattade 414 personer. Anledningen till detta val var att en resa upp till 7
km med cykel ar relativt vanlig (RVU 2011-2012). | detta avsnitt jamfordes resultaten
fran pastaenden som var formulerade utifran TPB med den fraga som maéter
forandringsprocessen (TTM). Deltagarna delades in i fem olika grupper allt i enlighet
med vilket av de fem stegen i forandringsprocessen som de befann sig i. Den storsta
andelen befann sig i det sista stadiet, namligen vidmakthallande. Med hansyn till de fem
gruppernas bakgrund kunde man se att de var relativt lika med undantag for personer i
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handlingsfasen som var yngre an de andra och oftare en kvinna. Dérefter analyserades
deras attityder, upplevda kontroll, sociala normer, intention och vana.

Resultaten visade att de faktorer som ingar i TPB *2 inte alltid kunde sérskilja mellan de
olika stegen vilket ar forenligt med en rad andra studier (Armitage, 2006; Arden &
Armitage, 2008). Respondenterna som befann sig pa det andra stadiet (begrundande)
och de pa det tredje (forberedelse) var mycket lika och detsamma géallde for de som
befann sig pa det fjarde (handling) och det femte (vidmakthallande).

Rent allmant var deras upplevda subjektiva norm relativt stark vilket tyder pa att
anvandandet av cykeln accepterades av andra. Trots detta var de som befann sig pa steg
1 (férmedveten) inte lika 6vertygande om att sa var fallet. Da det handlade om deras
attityd till cykling var resultatet inte lika samstammigt. Personer som befann sig pa det
forsta steget hade en betydligt mera negativ instéllning till att cykla jamfort med steg 5
(vidmakthallande) nagot, som ocksa &r i enlighet med en studie av Bamberg (2007).

Upplevd kénsla av kontroll 6kade i hog grad mellan det férmedvetna steget och det
begrundande och sedan aterigen mellan det férberedande och handling. Detta tyder pa
att kontrollen ver beteendet kan 6ka, trots avsaknad av egna erfarenheter vilket &r i
overensstdammelse med TPB. Denna teori havdar ndmligen att upplevd kénsla av
kontroll inte enbart paverkas av egna erfarenheter utan ocksa av information fran andra
kallor (Ajzen, 1991).

Som tidigare ndmnts var respondenterna relativt 6verens om att andra skulle acceptera
beteendet men man kunde man inte sdga detsamma om den deskriptiva normen. De som
befann sig pa det forsta steget upplevde inte att cykling var vanligt bland deras
narmaste. Vid nasta steg borjade man uppfatta det som mera vanligt och pa det sista
steget var det &nnu vanligare.

| denna studie ingick d&ven matt pa deras vanor och da svaret pa denna fraga jamfordes
med svaret pa fragan om var de befann sig i forandringsprocessen kunde man se att
respondenterna i allmanhet instdimde med att deras eget val av resor var mer eller
mindre automatiskt. Men trots detta kunde man utldsa vissa intressanta skillnader. Det
var framst de som befann sig pa det forsta steget och det sista som svarade att deras
beteende var tamligen automatiskt da det kom till val av transporter. Resultaten visade
ocksa att det var en relativt stor skillnad mellan handlingsfasen och vidmakthallande
eftersom de pa det sista steget reflekterade betydligt mindre &n de andra.

En metod som litteraturen foreslar att man skall anvanda for att jamfora resultaten fran
TPB med den fran TTM ér en trendanalys (se Armitage & Arden, 2002). | denna studie
anvandes en polynom-baserad ortogonal kontrasttest for att testa sambandet mellan de
olika stegen och de faktorer som ingar i TPB. Forhallandet mellan de olika stegen var
huvudsakligen linjar, vilket ar forenligt med ett antal studier (t.ex., Armitage & Arden,
2002). Detta skulle da, enligt Armitage och Arden (2002), kunna betyda att variablerna
inom TPB och TTM méter samma sak. Detta skulle i sin tur innebdra att anvandandet
av TTM inte okar var forstaelse av de olika stadierna utéver den information man far
fran studier som enbart anvander sig av TPB. Resultaten fran denna studie stodjer inte
detta fullt ut eftersom tre av faktorerna presenterade en kvadratisk relation (subjektiv
norm, upplevd kénsla av kontroll och intention) vilket tyder pa ett diskontinuerligt
forhallande (Sutton, 2002).

12 Dys. attityd, subjektiv norm, upplevd kénsla av kontroll och avsikt.
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I studien ingick ett stort antal forestéllningar av beteendet vilket mgjliggjorde en mera
djupgaende forstaelse av vad som motiverar manniskors val av transporter.

Baserat pa resultaten fran en faktoranalys presenterades tre olika komponenter. Den
forsta beskrevs som “’Fort och effektiv”’ eftersom den inkluderade ett antal positiva
attityder relaterade till sjdlva resan. Den andra komponenten beskrevs som ”Vil-
befinnande och miljétinkande”. I motsats till den forsta komponenten, som var kopplad
till kortsiktiga intressen, var den andra av en mera allméan langsiktig karaktar da den
handlade om en forbéattring av den egna konditionen och miljén. Den tredje kompo-
nenten beskrevs som "Obehag" och var kopplad till negativa konskevenser sdsom oro
over trafikolyckor, hot, cykelstlder och vandalisering. Dessa tre komponenter ar i
enlighet med de resultat man fann i studien riktad till resendrer i Falu kommun vilka
beskrevs som positiva konsekvenser, negativa konskevenser och langsiktiga konse-
kvenser (Eriksson & Forward, 2009). Den enda patagliga skillnad var att i foreliggande
studie ingick inte olyckor i komponent 2 som var kopplad till valbefinnande och milj6-
tdnkande men som i Falu studien bendmndes langsiktiga konsekvenser”. Olyckor
hamnade istéllet i komponent 3 ”Obehag”.

Sambandet mellan de tre olika komponenterna och deras avsikt att cykla analyserades
med hjalp av en korrelationsanalys. Resultaten visade att det starkaste sambandet var
mellan den forsta komponenten och avsikt, féljt av den andra och sedan den tredje
komponenten. Detta innebér att de som ansag att cykling var ett fort och effektivt
fardmedel i hogre grad &n de andra avsag att cykla. Detsamma géllde dem som ansag att
cykling 6kade deras eget vélbefinnande och att det var bra for miljon och som inte holl
med om att cykling var forknippat med en rad obehagliga faktorer.

De tre olika komponenterna analyserades darefter tillsammans med svaren pa fragan
som matte de olika stegen i forandringsprocessen. Resultaten visade att den storsta
skillnaden mellan stegen var med avseende pa om cykling var ett snabbt och effektivt
sétt att resa, det vill saga kortsiktiga effekter.

Respondenterna i steg 1 instdmde inte med att cykling var ett fort och effektivt sétt att
fardas pa, medan de som hade bérjat anvanda cykeln instamde i hogre grad. Ett annat
viktigt resultat var att respondenterna som befann sig pa det begrundande stadiet
upplevde bade positiva och negativa konsekvenser av att cykla. | detta fall kunde deras
attityd beskrivas som "ambivalent”. Detta skulle da vara i likhet med ett okat antal
studier som har visat att manniskor haller ambivalenta attityder till en rad olika
beteenden, inklusive pro-miljobeteendet (Costarelli & Colloca, 2004).

Resultaten visade dven pa ett samband mellan kansla av obehag och de olika stegen, ju
mera villig man var att cykla ju mindre obehag upplevde man. Trots det visade
resultaten att &ven de som cyklade regelbundet upplevde ett visst obehag. Detta kan
mojligtvis kopplas till det faktum, som Spolander (2013) lyfter fram i sin rapport, att
endast 1 % av det regionala cykelvagnatet uppfyller en acceptabel niva och att aven det
kommunala nétverket har stora brister.

Slutligen bor namnas att svarsfrekvensen var ganska lag i denna studie vilket ar en
nackdel eftersom det finns en risk for snedvridning av resultatet. Anledningen till detta
var formodligen att fragorna i enkéaten var kopplade till en verklig resa de utforde
regelbundet och att ett av de transportsatt de fick ta stéllning till var cykling. De som
reste en langre stracka kan ha kant att fragorna inte var relevanta for dem. En noggrann
bortfallsanalys var inte majlig att genomfora eftersom vi inte hade nagon information
om de som inte besvarat enkéten. Istallet jamfordes deras bakgrund och val av
transporter med riksgenomsnittet och val av transporter i de olika kommunerna. JAmfort
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med riksgenomsnittet anvénde deltagarna i denna studie cykeln i hogre grad &ven om
skillnaden inte var lika stor da vi enbart tar hansyn till de fyra olika kommunerna.
Jamfort med riksgenomsnittet var det farre som hade tillgang till bil och om man hade
bil hade man farre bilar. Trots detta var andelen som anvande bil pa sin vanligaste resa
nara riksgenomsnittet. Deltagarna i denna studie hade ocksa en hdgre utbildning an
riksgenomsnittet och var nagot aldre. For att 6ka urvalet skulle det vara nodvandigt att
enbart valja ut de som hade en resa pa 7 km eller mindre men detta skulle innebéra ett
valdigt stort urval. En annan mojlighet skulle kunna vara att anvénda en imaginar resa
men det & mindre verklighetstroget och kan pa sa satt vara svarare att tolka.
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5 Slutsatser

En viktig slutsats fran denna studie &r att kombinationen av TPB och TTM ar anvandbar
nar man skall studera vilka faktorer som paverkar resandet. Resultaten visar att personer
befinner sig pa olika steg i forandringsprocessen och att paverkansinsatser bor anpassas
efter dessa. Vid de tidigare stegen bor man lyfta fram cyklingens positiva aspekter som
ger kortsiktiga beloningar samtidigt som beteendet maste betraktas som ett mojligt
alternativ. Mindre uppmérksamhet kravs for att dvertyga manniskor om att cykling ar
bra for den egna halsan och miljon, eftersom de redan & medvetna om detta. Aven om
de positiva konsekvenserna var starkast kopplat till deras intention b6r man inte
ignorera de negativa.

Om vi skall marknadsfora cykeln som ett attraktivt transportmedel maste budskapet
vara trovardig, dvs. det maste leva upp till forvantningarna. For att 6ka attraktions-
kraften bor mer uppméarksamhet dgnas at den fysiska miljon. Den viktiga fragan for
planerare och beslutsfattare ar om natverket mojliggor att man kan cykla pa ett snabbt
och bekvamt sétt. Men man bor aven fraga sig om man anstrangt sig tillrackligt for att
forebygga trafikolyckor och cykelstolder. Om s inte ar fallet ar risken stor att
manniskor som har borjat cykla atervander till sitt gamla beteende.

Att forandra beteenden tar tid och resultaten fran denna studie visar att motiven ar olika
pa de olika stadierna, varje steg har sina egna behov, och det &r dessa behov som man
bor ta hansyn till da ett program med avsikt att forandra beteendet skall utformas. Detta
innebar ocksa att ett program som lyckas flytta en grupp fran ett steg till ett annat bor
beskrivas som ett lyckat projekt. Forutom att genomfdra en utvardering fore och efter
programmet som fokuserar pa férandring i beteendet bér darfor indirekta matt inga, dvs.
faktorer som péverkar beteendet®3. Det innebar ocksa att man bor ha en 1angsiktig
strategi som delas in i olika delmal dar det slutliga malet &r 6kad cykling.

13 For ytterligare information om hur paverkansinsatser bor utformas och utvarderas se Delhomme m.fl.,
(2009) och Forward & Eriksson (2007).
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6 Rekommendationer

For att uppna beteendeforandringar i valet av fardmedel maste fysiska atgarder
kombineras med bra marknadskommunikation som i sin tur baseras pa en gedigen
vetenskaplig grund. En viktig aspekt i detta arbete ar att kampanjmakare omsorgsfullt
definierar vilken malgruppen ar (se Delhomme m.fl., 2009; Forward & Eriksson, 2007).
Resultaten fran denna studie visar att deltagarna kan delas in i fem olika grupper som
paverkas pa olika satt.

Grupp 1 som befinner sig pa det formedvetna stadiet ar medvetna om det faktum att
cykling &r bra for den egna halsan och miljon. Problemet &r att fordelarna finns hér och
nu, nackdelarna dér och sedan.

Det som far dem att avsta ifran att cykla ar att det inte upplevs som ett snabbt och
effektivt satt att resa pa samtidigt som deras narmaste inte anser att det ar ett speciellt
acceptabelt fardsatt. Denna grupp reflekterar inte Gver sitt eget val av transporter och
upplever att cykling ar ett ratt udda beteende.

Den stora utmaningen &r darfor att 6vertyga dem om att deras beteende &r problematiskt
och att de har mycket att vinna pa att borja cykla. Problemet &r att det ar svart att
komma i kontakt med dem eftersom de inte &r 6ppna for information som de inte har
nagot behov av. Om deras nuvarande beteende upplevs som normalt och relativt
problemfritt varfor skall de da soka information om hur de kan férandra detta? Dock
fann Reed (2001) att det ar mojligt att komma i kontakt med denna grupp av manniskor
om kontakten &r informell och personlig. En annan strategi kan vara att infora ett antal
"push and pull" atgarder (t.ex. Steg & Vlek, 1997). Detta skulle da innebéra att cykling
blir enklare och bilanvandandet svarare.

e FOrsok att fa kontakt med dem pa ett informellt och personligt satt. Arbetsplatser
och foreningar ar bra forum for diskussion.

e Fadem att fundera over sitt eget beteende. Overtyga dem om att det ar
problematiskt och att det finns andra IGsningar.

e Lyft fram cyklingens positiva aspekter som ger kortsiktiga beléningar.
e Oka cykelns status.

o Diskutera fragan i media sa de blir standigt paminda om deras eget val av
transporter.

o Lyft fram hur de pa ett latt satt kan andra sina resvanor.

e Anvand push och pull atgarder vilka forbattrar for cyklister samtidigt som de
forsamrar for bilister (detta galler alla steg men kanske framférallt for denna
grupp som behdver uppleva problem med det egna beteendet).

Grupp 2 befinner sig pa det begrundande steget vilket innebér att de kan se bade
positiva och negativa konsekvenser med att cykla. Det skulle darfor kunna héavdas att de
befinner sig i ett tillstand av s.k. "kognitiv dissonans”. Behovet av att lindra den
spanning som detta skapar gor dem mer 6ppna for information an de férmedvetna. Dock
ar risken att de véljer det "latta alternativet” och letar efter argument som stddjer deras
nuvarande beteende. Stora anstrangningar kravs darfor for att géra dem annu mer
medvetna om problemet med det nuvarande beteendet samtidigt som man presenterar
det alternativa beteendet som mer attraktivt an det gamla.
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e Lyft fram cyklingens positiva aspekter som ger kortsiktiga beléningar.
e Argumentera emot cyklingens negativa aspekter.

e Uppmuntra arbetsplatser att infora tjanstecyklar av bra kvalitet (detta géller alla
steg men kanske framforallt for denna grupp som behdver prova pa).

Grupp 3 befinner sig pa det forberedande steget vilket innebar att de r mera positiva an
de tva forsta till att cykla. Problemet &r att beteendet fortfarande betraktas som ganska
svart att utfora, vilket skulle tyda pa att de behdvde en hel del hjalp och stod for att ga
vidare till nésta steg.

e Presentera konkreta stdd och hjalpinsatser som kan underlatta for dem att cykla
(kartor, reseplanerare, tillgang till dusch m.m.).

e Lyft fram goda exempel och presentera roll figurer de kan identifiera sig med.

Grupp 4 befinner sig pa steget da planeringen leder till handling. Har har de borjat agera
men eftersom beteendet inte blivit en vana ar de fortfarande mycket kénsliga fér hur det
nya beteendet upplevs. Det &r darfor mycket viktigt att den nya erfarenheten &r positiv,
annars ar risken stor att personen kommer att aterga till sitt gamla beteende.

o Sakerstall i mojligaste man att deras erfarenhet av det nya beteendet blir positiv
(drift och underhall, stoldsékra parkeringar, skyltning, racken att luta sig emot,
sammanhangande cykelvagnat m.m.).

Grupp 5 befinner sig pa det sista steget vilket innebér att de ar mycket mera positiva till
att cykla och upplever att det ar bade latt och majligt. Trots det kunde man se att de
aven instamde med att cykling kunde vara orsaken till ett visst obehag. Om vi vill
uppratthalla detta beteende &r det viktigt att man tar detta pa stort allvar och att man
underlattar for cyklisterna. Generellt tyder resultaten pa att cykling ar relaterad till
kortsiktiga fordelar och for att gora cykling snabb och effektiv krdvs en rad olika
atgarder for att forbattra den fysiska miljon. Aven om detta vanligtvis betraktas som
kostsamt, har de ekonomiska insatser som gjort inom detta omrade en god avkastning.
Enligt en litteraturstudie av Davis (2010) fann man att i genomsnitt var férdelningen av
kostnaden nastan 10:01, vilket innebér att en investering ger god valuta for pengarna.

e Lagg mera resurser pa atgarder som gynnar cyklister (utbyggnad av infra-
strukturen, hemkdrning av varor, bilpooler m.m.). Detta géller givetvis alla steg
men lyfts fram hdr eftersom &ven denna grupp inte ar odelat positiv till att cykla.

Denna studie visar &ven att det &r viktigt att man kan hinna med vardagliga aktiviteter
vilket innebér att utan extra stod i vardagen finns det en risk att de upphor att cykla da
deras levnadsforhallanden forandras.

44 VTI rapport 797



Referenser

Ajzen, I. (1989). Attitude structure and behaviour. In A. R. Pratkanis, S. J. Breckler and
A. G. Greenwald (Eds.), Attitude structure and function (pp. 241-274). Hillsdale, NJ:
Erlbaum.

Ajzen, I. (1991): The theory of planned behaviour. Organizational Behavior and Human
Decision Processes, 50, 179-211.

Ajzen, I., & Fishbein, M. (2005). The influence of attitudes on behaviour. In D.
Albarracin, B. T. Johnson & M. P. Zanna (Eds.), The handbook of attitudes (pp. 173-
221). Mahwah, NJ, USA: Lawrence Erlbaum.

Arden, M. A., & Armitage, C. J. (2008). Predicting and explaining transtheoretical
model stage transitions in relation to condom-carrying behaviour. British Journal of
Health Psychology, 13, 719-735.

Armitage, C. J. (2009). Is there utility in the transtheoretical model? British Journal of
Health Psychology, 14, 195-210.

Armitage, C. J., & Arden, M. A. (2002). Exploring discontinuity patterns in the
transtheoretical model: An application of the theory of planned behaviour. British
Journal of Health Psychology, 7, 89-103.

Aron, A., & Aron, E.N. (1998). Statistics for Psychology. Prentice Hall, Upper Saddle
River, New Jersey.

Bamberg, S. & Schmidt, P. (2003): Incentives, morality, or habit? Predicting students'
car use for university routes with the models of Ajzen, Schwartz, and Triandis.
Environment and Behavior, 35, 264-285.

Bamberg, S. (2007): Is a stage model a useful approach to explain car drivers'
willingness to use public transportation? Journal of Applied Social Psychology, 37,
1757-1783.

Banister, D. (2005) Unsustainable transport: city transport in the new century.
Routledge.

Bassett, D., Pucher, J., Buehler, R., Thompson, D., & Crouter, S. (2008). Walking,
cycling, and obesity rates in Europe, North America and Australia. Journal of Physical
Activity and Health, 5, 795-814.

Callaghan, P., Khalil, E., & Morres, 1. (2010). A prospective evaluation of the
Transtheoretical Model of Change applied to exercise in young people. International
Journal of Nursing Studies, 47, 3-12.

Costarelli, S., & Colloca, P. (2004). The effects of attitudinal ambivalence on pro-
environmental behavioural intentions. Journal of Environmental Psychology, 24, 279-
288.

Courneya, K. S., Plotnikoff, R. C., Hotz, S. B., & Birkett, N. J. (2001). Predicting
exercise stage transition over two consecutive 6-month periods: A test of the theory of
planned behaviour in a population-based sample. British Journal of Health Psychology,
6, 135-150.

Davis, A. (2010). Value for money: An economic assessment of investment in walking
and cycling. Department of Health, The Government office for the South West, UK.
http://www.healthyweight4children.org.uk/ resource/item.aspx?RID=90422. Hdmtad
2011-12-19.

VTI rapport 797 45


http://www.healthyweight4children.org.uk/

Delhomme, P., De Dobbeleer, W., Forward, S., & Simdes, S. (Red.). (2009). Manual for
Designing, Implementing, and Evaluating Road Safety Communication Campaigns.
Cast Project. Belgian Road Safety Institute (IBSR-BIVV), Bryssel.

Eriksson, L., & Forward, S. (2011). Is the intention to travel in a pro-environmental
manner and the intention to use the car determined by different factors? The importance
of subjective and descriptive norms. Transportation Research Part D, 16, 372-376.

Eriksson, L., & Forward, S. E. (2009). Resvanor och installning till fardmedel i Falu
kommun. VTI rapport 678, Statens vag- och transportforskningsinstitut, Linkdping.

European Commission. (2011). Impact assessment. Accompanying document to the
White Paper: Roadmap to a single European transport area - Towards a competitive and
resource efficient transport system. Brussels, 28 March 2011.

Forward, S. (2004). The prediction of travel behaviour using the Theory of Planned
Behaviour. In: Rothengatter, T and Huguenin, R. D. E. (Eds.) Traffic and Transport
Psychology: Theory and Application. Elsevier.

Forward, S. E. (1998a). Behavioural factors affecting modal choice. Project ADONIS
UR-96-SC.326. European Commission under the Transport RTD Programme of the 4th
Framework Programme. Publ. Swedish National Road and Transport Research Institute,
Linkoping, Sweden.

Forward, S. E. (1998b). Val av transportmedel for kortare resor: Goteborgarnas
resvanor och attityder. VT rapport 437. Statens vag- och transportforskningsinstitut,
Linkdping.

Forward, S. E., & Eriksson, T. (2007). (Smartare kommunikation - fér hallbara
fardmedel. VTI rapport 596. Statens vag- och transportforskningsinstitut, Linkdping.

Gatersleben, B., & Appleton, K. M. (2007). Contemplating cycling to work: Attitudes
and perception in different stages of change. Transportation Research Part A, 41, 302-
312.

Haas, S., & Nigg. C. R. (2009). Construct validation of the stages of change with
strenuous, moderate, and mild physical activity and sedentary behaviour among
children. Journal of Science and Medicine in Sport, 12, 586-591.

Heath, Y. & Gifford, R. (2002). Extending the theory of planned behavior: Predicting
the use of public transportation. Journal of Applied Social Psychology, 32, 2154-2189.

IPCC (2013). Fifth Assessment Report Climate Change 2013.

Lally, P., van Jaarsveld, C. H. M., Potts, H. W. W & Wardle, J. (2010). How are habits
formed: Modelling habit formation in the real world. European Journal of Social
Psychology, 40, 998-1009.

Lippke, S., & Plotnikoff, R. C.(2009). The protection motivation theory within the
stages of the transtheoretical model - Stage-specific interplay of variables and prediction
of exercise stage transitions. British Journal of Health Psychology, 14, 211-229.

Miedema, H.M.E. (2007). Adverse effects of traffic noise. In T. Garling & L. Steg
(Eds.), Threats from car traffic to the quality of urban life: Problems, causes, and
solutions (pp. 53-78). Amsterdam: Elsevier.

OECD. (2013). Education at a glance: OECD indicators. OECD publishing.
http://dx.doi.org/10.1787/eag-2013-en. Hamtad 2013-12-03.

46 VTI rapport 797


http://dx.doi.org/10.1787/eag-2013-en

Prochaska, J.O. & DiClemente, C.C. (1983): Stages and processes of self-change in
smoking: Toward an integrative model of change. Journal of Consulting and Clinical
Psychology, 51, 390-395.

Prochaska, J.O. & DiClemente, C.C. (1984): The transtheoretical approach: Crossing
the traditional boundaries of change. Homewood, IL: Irwin.

Reed, G. R. (2001). Adherence to exercise and the transtheoretical model of behaviour
change. In S. Bull (Ed.), Adherence issues in sport and exercise. Chichester, UK: John
Wiley and Sons, Itd.

RVU 2011-2012. Bearbetning utfoérd av VTI.

RVU. (2013). RVU den nationella resvaneundersokningen 2011-2012.
www.trafa.se/statistik/resvanor. Hamtad 2013-09-23.

SCB. (2013a). Undersokningarna av levnadsforhallanden (ULF/SILC).
http://www.sch.se/Pages/Product 12199.aspx. Hamtad 2013-09-23.

SCB. (2013b). Statistiska centralbyran. http://www.scb.se/sv_/. Himtad 2013-09-23.

Schifter, D.E. & Ajzen, 1. (1985): Intention, perceived control, and weight loss: an
application of the theory of planned behaviour. Journal of Personality and Social
Psychology, 49, 843-851.

Spolander, K. (2013). Cykling i Sverige: En studie av variationen mellan regioner och
kommuner. Spolander Consulting. www.spolander.se.

Spolander, K. (2013). Det statliga sveket mot cylisterna: planer utan pengar &r bara
papper mellan parmar. Spolander Consulting. www.spolander.se.

Steg, L., & Gifford, R. (2005). Sustainable transport and quality of life. Journal of
Transport Geography, 13, 59-69.

Steg, L., & Vlek, C. (1997). The role of problem awareness in willingness-to-change car
sue and in evaluating relevant policy measures. In Rothengatter, J. A. & Carbonell, V.
E. (Eds.). Traffic and transport psychology, Pergamon: Oxford.

Sutton, S. (2001). Back to the drawing board? A review of applications of the
transtheoretical model to substance use. Addiction, 96, 175-186.

Taylor, S. B. (1996). Bike and ride: Its value and potential. Transport and Road
Research Laboratory, Report 189. Crowthorne, UK.

Thagersen, J. (2009). Promoting public transport as a subscription service: Effects of a
free month travel card. Transport Policy, 16, 335-343.

Van Wee, B. (2007). Environmental effects of urban traffic. In T. Gérling & L. Steg
(Eds.), Threats from car traffic to the quality of urban life: Problems, causes, and
solutions (pp. 11-32). Amsterdam: Elsevier.

Verplanken, B., & Orbell, S. (2003). Reflections on past behavior: A self-report index
of habit strength. Journal of Applied Social Psychology, 33, 1313-1330.

Verplanken, B., Aarts, H., & van Knippenberg, C. (1997). Habit information
acquisition, and the process of making travel mode choices. European Journal of Social
Psychology, 27, 539-560.

VTI rapport 797 47


http://www.trafa.se/statistik/resvanor
http://www.scb.se/Pages/Product____12199.aspx
http://www.scb.se/sv_/
http://www.spolander.se/
http://www.spolander.se/

Verplanken, B., Aarts, H., van Knippenberg, A., & Moonen, A. (1998). Habit versus
planned behaviour: A field experiment. British Journal of Social Psychology, 37, 111-
128.

WSP. (2011). Reglers paverkan pa forutsattningarna for cykelplanering och cyckling -
underlag till Cykelingsutredningen.
http://www.regeringen.se/content/1/c6/20/25/66/ac190229.pdf. H&mtad 2013-03-01.

Wyker, B. A., & Davison, K. K. (2010). Behavioural change theories can inform the
prediction of young adults' adoption of a plan-based diet. Journal of Nutrition Education
and Behavior, 42, 168-177.

Anhlgren, A. (2013). Cykelstaden Orebro 2012. Budget uppfdljning, delarsrapport,
arsredovisning. Orebro kommun.

48 VTI rapport 797


http://www.regeringen.se/content/1/c6/20/25/66/ac190229.pdf




www.Vvti.se
vti@vti.se

\
\

VT, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Huvuduppgiften ar att bedriva forskning och utveckling kring infrastruktur,
trafik och transporter. Kvalitetssystemet och miljéledningssystemet ar
ISO-certifierat enligt ISO 9001 respektive 14001. Vissa provningsmetoder ar
dessutom ackrediterade av Swedac. VTl har omkring 200 medarbetare och
/ finns i Linkoping (huvudkontor), Stockholm, Géteborg, Borlédnge och Lund.

/ The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI), is
an independent and internationally prominent research institute in the
transport sector. Its principal task is to conduct research and development
related to infrastructure, traffic and transport. The institute holds the
quality management systems certificate ISO 9001 and the environmental
management systems certificate ISO 14001. Some of its test methods are
also certified by Swedac. VTl has about 200 employees and is located in
Linkdping (head office), Stockholm, Gothenburg, Borldnge and Lund.
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